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ЕСТЬ! 


Мы сидели в «красном уголке» вчетвером. За окном неумолчно гудели моторы, 
то н дело слышался звук проверяемых тормозов, ветер рвал усиленный динамиками 
повелительный голос диспетчера... На автокомбинате № 1 Главмосавтотранса начи- 
нался еще один напряженный будничный рабочий день. И то, о чем обстоятельно и 
неторопливо рассказывали мне трое рядовых водителей, тесно сопрягалось с жиз- 
нью предприятия, с устремлениями его трехтысячного коллектива, известного своей 
чуткостью к новому, смелыми начинаниями. Ведь именно здесь, на автокомбинате 
’ ■ «впервые опробовались новые методы планирования и экономического стимули- 
рования, которые предшествовали хозяйственной реформе в промышленности и на 
транспорте. 

.Принятое в январе Постановление ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС 
,К ВЛКСМ «О развертывании Всесоюзного социалистического соревнования ра- 
ботников промышленности, строительства и транспорта за досрочное выполнение 
народнохозяйственного плана на 1973 год», конечно же, нашло в коллективе круп- 
неишего автохозяйства самый горячий отклик. В те дни сотни водителей и ремонт- 
нмков а ® ток омбинита брали на себя высокие обязательства, и главным на предпри- 
ятии стал лозунг «перевезти грузов больше, в полной сохранности, с меньшими за- 
тратами». 

Всдктели В. , гремин, П. Дятлов, В. Черноусое решились на большее — они взя- 
лись выполнить свои пятилетние задания за три с половиной года. Как, за счет каких 
резервов. Об этом мы и говорили в «красном уголке» в ранний утренний час, когда 
сотни аьтомооилей комбината сквозь метель выходили на линию. 


еа^нііии й ми три®внч сксмлп, водитель панелевоза с тягачом МАЗ-504: 

— Еще с начала шестидесятых годов я обслуживаю одну и ту же бригаду строи- 
телек. Ее тогда возглавлял знаменитый московский строитель и замечательный че- 
лове» і еннадий Масленников. Начинали мы в Кузьминках. Теперь та же бригада под 
руководством преемника Масленникова — бригадира Суровцева возводит жилые 
дома в Бывшем селе Ивановском. Так что «плечо» перевозок изрядное. Если берешь 
панели перекрытия с Красной Тресни, то час сорок минут в один конец если сте- 
новые панели с Ростокинского завода — управляешься минут за пятьдесят. По нор- 
мам полагается выполнить пять ездок — две длинные и три короткие за рабочий 
день. На деле удается сделать шесть, а то и семь ездок. 

За счет чего? Используем принцип «маятника». Мой тягач обслуживает два по- 
луприцепа. Привез панели и не ждешь, пока их сгрузят, а забираешь порожний полу- 
прицеп, едешь за новой партией конструкций. Конечно, ставишь полуприцеп с па- 
ролями тех, чтобы строителям было удобно монтировать их, как говорят, «с колес»... 
Разумеется, стараюсь машину загружать полностью. Когда на стройке выкладывают 

ГпТмч™ приходится доставлять панели для фундамента. Они меньше раз- 
мером. Мы наварили боковые консоли, это позволило укладывать на полуприцеп 
четыре таких панели да еще пятую сверху. Никаких особых технических усоверш^н- 
с.вовании пока не применяем — автомобиль хороший, надежный, все продуманно 

бел» т 1 К ° ГДв бьІЛИ в Ленинграде на семинаре, посмотрел я: для стопорения ле- 
бедки тамошние водители приспособили обычный штырь. Просверлено два отвер- 

ГежйЛ СТ ! ВИЛ ШТЫРЬ “ И ЛебеДКа стопо Р ится - заматывать трос не надо. Проще на- 
дежнеи к времени меньше занимает. Применили и у себя. 

Обязательство это — выполнить пятилетнее задание за три с половиной гола 

3 Г’ " <ОНечно - не с кон Дачка, не вдруг. Создан своего Р род а запас прочности. 
Ведь вот так, по шесть-семь ездок за рабочий лень с ѵм пЯйил ^ 

прошлого года и я, и Черноусое Валентин Николаевнѣ выполнили еще в^в'густТа 

плаи°Л.» вЖв * ИЮЛв управился - 8 прошлом же году взяли обязательство пятилетний 
завершить за четыре года. А в начале нынешней зимы прикинули вместе с пт 

уже И как И ѣоав. по И мпж ЛИ ПОСТрОЖе отнестись * каждой минуте и делать семь еэдоѣ 
I* как правило, можно и за три с половиной года справиться. Мы трое на разных 

ав омобилях работаем, совсем разные грузы возим, а уверенность у нас одинаково 
твердая: раз дали слово, сдержим! У одинаково 

Ле *Р Федорович ДЯТЛОВ, водитель самосвала МАЗ-503: 

У меня что ии рейс, все разные маршруты. Асфальт в одно место бета- 

в другое, песок или гравий - в третье. В таком огромном городе к^к МІсква лТѢ 

пГб Т к еЛЯ Г РВОе ЯеЛ ° ~ знание маршрута. На одной улице часто транспортные 
пробки образуются, по другой хорошо бы проехать, да грузовикам в опоёіеленное 

м Р врш Я рут ВИГвТЬСЯ 3вПреЩвно - Кто Г °Р°А *°Р°-° знает, тот всегда выберет' наилучший 

Шика Т де ло ^ос^авлТнГ П^° бИЛЬ ' Спросите - как У Усилия Дмитриевича и его смен- 

бенэин эГлип ! Д ~ П еЗДКИ верн У лся 8 га Р аж - автомобиль проверил 
' асло, шины подкачал — сменщик утром пришел завел лвигатет, 
да поехал. И настроение хорошее, и в автомобиле уверен. Двигатель 
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Есть на Украине село Старобешево, 
районный центр на правом берегу реки 
Кальмиус, в четырех десятках километ- 
ров от Донецка. А в селе — колхоз «За- 
веты Ильича». Давно славится он бога- 
тыми урожаями, высокой продуктив- 
ностью животноводства, ударным тру- 
дом механизаторов. Вот и в эти апрель- 
ские дни, когда отмечается 103-я годов- 
щина со дня рождения Владимира Ильи- 
ча Ленина, хлеборобы артели, следуя 
призыву Коммунистической партии и 
Советского правительства ознаменовать 
решающий год пятилетки ударной рабо- 
той, борются за высокий урожай. 

В характере членов колхоза есть и та- 
кая примечательная черта — они береж- 
но хранят и приумножают военно-па- 
триотические традиции. Корни их уходят 
к началу тридцатых годов. Здесь чуть 
ли не с самых первых дней создания 
артели образовалась ячейка Осоавиахи- 
ма и оборонные кружки. Один из них — 
кружок по изучению тракторного дела — 
дал путевку в жизнь многим хлеборобам, 
в том числе знатной трактористке Паше 
Ангелиной. Четверть века она потом 
руководила в «Заветах Ильича» трак- 
торной бригадой, которая вырастила для 
страны свыше 4 миллионов пудов хлебаі 
Свой труд талантливого механизатора, 
организатора колхозного производства, 
государственного деятеля Прасковья Ни- 
китична всегда сочетала с военно-пат- 
риотическими, оборонными делами. Это 
по ее призыву в предвоенные годы 200 
тысяч девушек страны оседлали сталь- 
ных коней. В военное лихолетье они за- 
менили за рулем трактора своих отцов, 
мужей, братьев, ушедших на фронт. 
Трактористки-патриотки из «Пашиной 
бригады», как и сама она, гордо носили 
оборонные значки — і ТО, ПВХО, «Воро- 
шиловский стрелок». В 1938 году коман- 
да под руководством своего боевого 
капитана Паши Ангелиной заняла первое 
место по стрельбе из станкового и руч- 
ного пулеметов на заочных республикан- 
ских соревнованиях. 

В послевоенные годы Прасковья Ни- 
китична и ее последователи активно по- 
могали организации ДОСААФ колхоза 
в подготовке механизаторов - — шофе- 
ров, трактористов, комбайнеров. Сохра- 
няются эти традиции в «Заветах Ильича» 
и поныне. И, как уже сказано, умножа- 
ются. Досаафовцы колхоза соревнуются 
с соседями — оборонной организацией 
сельхозартели имени Кирова. Вместе 
устраивают автомотопробеги, мотоцик- 
летные состязания на личных машинах. 
Спорт, повышение технических знаний в 
оборонных кружках, на курсах помогают 
хлеборобам, животноводам успешно ре- 
шать производственные задачи. А потре- 
буется — каждый из них сможет с ору- 
жием в руках встать на защиту социали- 
стической Родины. 

В делах патриотов села Старобешева, 
словно в зеркале, отражается деятель- 
ность всей оборонной организации Ук- 
раины. 

Ныне ДОСААФ — это подлинно мас- 
совая школа воспитания советских па- 
триотов. На Украине Общество объеди- 
няет в своих рядах больше половины 


Г енерал-лейтенант 
А. ПОКАЛЬЧУК, 
председатель ЦК ДОСААФ 
Украинской ССР 

взрослого населения, в том числе 4,5 
миллиона комсомольцев. 

После VII Всесоюзного съезда 
ДОСААФ, в ходе социалистического со- 
ревнования, посвященного 50-летию об- 
разования СССР, уровень военно-патри- 
отической деятельности Общества по- 
высился: улучшили стиль работы многие 
комитеты, возросло партийное влияние 
на деятельность всех наших организа- 
ций, крепче стали связи с комсомолом, 
профсоюзами. 

Читателям «За рулем» многое скажут 
такие цифры: более 140 тысяч членов 
ДОСААФ в минувшем году получили 
права шоферов-любителей и мотоцик- 
листов; 70 тысяч водителей повысили 
мастерство до уровня второго и первого 
классов. Большой отряд юношей, овла- 
девших автоделом и прошедших началь- 
ную военную подготовку, пополнил ряды 
Вооруженных Сил. Служат наши воспи- 
танники хорошо — это лучшая награда 
их воспитателям! 

Известные успехи наметились и в рас- 
ширении материально-технической базы, 
капитальном строительстве. Введено в 
эксплуатацию 18 новых больших зданий. 
Справили новоселье Бердичевский, Бе- 
регометский, Брацлавский, Долинский, 
Каменец-Подольский и ряд других авто- 
мотоклубов. Капитально дооборудовано 
19 и построено 13 новых автодромов, 
создано 160 классов для лабораторно- 
практических занятий. 

Отрадно сообщить, что оборонному 
Обществу Украины, занявшему первое 
место в стране по итогам социалистиче- 
ского соревнования в честь 50-летия об- 
разования СССР, вручено переходящее 
Красное знамя ВЦСПС, ЦК ВЛКсМ и ЦК 
ДОСААФ СССР. Не может не радовать 
нас и другая награда — переходящее 
Красное знамя Министерства обороны 
СССР за первое место в подготовке спе- 
циалистов для Советских Вооруженных 
Сил. В числе трех с лишним тысяч кол- 
лективов трудящихся, награжденных 
Юбилейным почетным знаком Централь- 
ного Комитета КПСС, Президиума 
Верховного Совета СССР, Совета Мини- 
стров СССР и ВЦСПС, Крымская област- 
ная организация ДОСААФ — право- 
фланговая в республике. Киевский авиа- 
ционный спортклуб удостоен респуб- 
ликанской Юбилейной почетной грамо- 
ты. 

Награды — выражение высокой оцен- 
ки нашей деятельности. Они обязывают 
трудиться с большим напряжением и 
большей ответственностью. Да и жизнь 
открывает перед нами новые горизон- 
ты, выдвигает новые требования. Как мы 
намерены двигаться дальше, чтобы 
справиться с поставленными перед 
ДОСААФ задачами в третьем, решаю- 
щем году пятилетки? 

Вооружить кадры глубоким знанием 
материалов 50-летия образования СССР, 
теоретическими и политическими выво- 


дами, содержащимися в докладе това- 
рища Л. И. Брежнева, — это непрелож- 
ное требование партии положено в ос- 
нову деятельности всех организаций 
ДОСААФ республики. 

Неотъемлемой составной частью идео- 
логической работы всегда было и оста- 
ется военно-патриотическое воспитание 
трудящихся, и прежде всего молодежи. 
Наши усилия сейчас направлены к то- 
му, чтобы достойно выполнить ту об- 
ширную программу, которую наметил 
И пленум ЦК ДОСААФ ССС^. 

Проведен ряд организационных меро- 
приятий — укреплены отделы пропаган- 
ды в обкомах, горкомах ДОСААФ, к 
участию в их деятельности привлечен 
широкий круг общественников. Теснее 
стали контакты с комсомолом, общест- 
вом «Знание», укрепились шефские свя- 
зи с местными гарнизонами, армейскими 
и флотскими политорганами, военкома- 
тами. Увеличилось число военно-патрио- 
тических клубов, лекториев, кинолекто- 
риев. Обновлены средства наглядной 
агитации в клубах, школах, ленинских 
комнатах. 

Военно-патриотическая пропаганда 
обогащается новыми формами. Ленин- 
ские чтения, вечера боевой славы, зстре- 
Чи молодежи с ветеранами войны и тру- 
да, воинами армии и флота, передови- 
ками производства — вот далеко не пол- 
ный перечень средств идеологического 
воздействия на молодежь. Широкий ре- 
зонанс получил месячник оборонно-мас- 
совой работы, посвященный 55-й годов- 
щине Советских Вооруженных Сил. Де- 
сятки тысяч лекций, докладов, бесед, те- 
матических вечеров, походов, автомото- 
пробегов по памятным местам, тысячи 
соревнований по военно-техническим ви- 
дам спорта — таковы итоги месячника. 

Нынешняя весна используется для 
подготовки к Всесоюзному слету побе- 
дителей походов по местам революци- 
онной, боевой и трудовой славы совет- 
ского народа, который намечено прове- 
сти в Москве в июне. Одновременно 
трудящиеся республики готовятся тор- 
жественно отметить 30-летие битвы на 
Днепре и освобождения Украины от не- 
мецко-фашистских захватчиков. Подго- 
товка к этой знаменательной дате будет 
направлена на дальнейшее укрепление 
дружбы наших народов, воспитание у 
молодежи любви к Советским Воору- 
женным Силам, постоянной готовности к 
защите Родины, на повышение качества 
подготовки специалистов для армии и 
флота. 

Руководствуясь ленинскими принци- 
пами подбора, расстановки и воспита- 
ния кадров, ЦК ДОСААФ республики 
ставит перед собой как одну из ближай- 
ших задач обучение актива практике во- 
енно-патриотической работы. Уже отме- 
чалось, что оборонное Общество стало 
мощной организацией, объединяющей 
миллионы людей. Только за минувший 
год в республике созданы 482 первич- 
ные организации, и в ряды ДОСААФ 
влилось около 400 тысяч человек это 
почти столько же, сколько насчитывал 
весь Осоавиахим Украины в 1927 году — 
году его создания. Неуклонно рас- 
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ширяется сеть спортивно-технических 
клубов, кружков, секций, которые все 
время пополняются новыми людьми. 

Между тем стройной системы учебы 
актива ДОСААФ, в сущности, пока не 
выработано. Наши шаги к упорядочению 
в этом деле сводятся к созданию посто- 
янно действующих курсов, семинаров, 
проведению методических сборов. В 
столице Украины действуют месячные 
межреспубликанские курсы председате- 
лей райкомов, горкомов и инструкторов 
областных комитетов ДОСААФ, а также 
инструкторско-методические курсы ру- 
ководящего состава автомотоклубов и 
спорттехклубов. Председатели первич- 
ных организаций проходят недельные 
курсы а Донецке и Хмельницком. Регу- 
лярными стали кустовые и республикан- 
ские инструкторско-методические сборы 
работников автомотоклубов и других 
учебных организаций, которые прово- 
дятся обычно в летнее время на базе 
передовых коллективов. 

Целенаправленная и регулярная под- 
готовка тех, кто призван учить и воспи- 
тывать массы, — непременное условие 
улучшения стиля и методов руководст- 
ва, развития инициативы, творчества, по- 
вышения ответственности кадров за по- 
рученной дело. 

Важнейший участок нашей деятельно- 
сти — подготовка специалистов для ар- 
мии и народного хозяйства. Досаафовцы 
Крыма обязались обучить технических 
кадров на 20 процентов больше, чем 
предусмотрено заданием, добиться успе- 
ваемости курсантов автомотоклубов не 
ниже 4,58 балла, сдачи экзаменов в 
ГАИ с первого раза — 98 процентов. 

Опыт показывает, что успехи устойчи- 
вее там, где соревнование носит бое- 
вой, действенный характер, где неуклон- 
но соблюдаются такие ленинские прин- 
ципы соревнования, как гласность, ши- 
рокое распространение передового 
опыта, сравнимость результатов, товари- 
щеская взаимопомощь, правильное со- 
блюдение моральных и материальных 
стимулов при поощрении передовиков. 

I Іримером может служить Евпаторий- 
ский образцовый автомотоклуб, который 
девять лет возглавляет коммунист 5. А. 
Козинец. Здесь соревнуются между со- 
бой учебные группы, а преподаватели и 
курсанты имеют личные обязательства. 
Итоги подводятся регулярно и тщательно 
анализируются; по недостаткам прини- 
маются меры, лучшие результаты пре- 
даются широкой огласке — на собрани- 
ях, в стенной печати. 

На Украине немало других передовых 
автомотоклубов, опыт которых заслужи- 
вает широкого распространения. Благо- 
даря умелой организации соревнования 
успешно взяли старт в третьем, решаю- 
щем году пятилетки Симферопольский, 
Черниговский, Донецкий, Ужгородский, 
Бердичевский автомотоклубы. Задача 
состоит в том, чтобы при помощи со- 
ревнования подтянуть отстающие учеб- 
ные организации до уровня передовых, 
обеспечить всюду высококачественную 
подготовку будущих воинов-водителей. 

Успешно обучить сотни тысяч шосре- 
ров-профессионалов, автолюбителей, 
мотоциклистов, как того требуют совре- 
менные темпы автомобилизации, мы не 
сможем без дальнейшего расширения и 
укрепления материально-технической ба- 
зы, настойчивого внедрения в практику 
современных технических средств — 
тренажеров, обучающих, контролирую- 
щих устройств, повышения методическо- 
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го мастерства преподавателей, инструк- 
торов. В текущем пятилетии, в том чис- 
ле и в этом году, у нас будет продол- 
жаться в возрастающих темпах строи- 
тельство Домов технической учебы, ав- 
тодромов, производственных помеще- 
ний, тиров, водных станций, кордодро- 
мов и других спортивных сооружений. 
При этом все настойчивее переходим к 
возведению учебно-спортивных комплек- 
сов. 

Мне уже приходилось говорить на 
страницах «За рулем», что автомотоклуб 
в том виде, в каком сложилось пред- 
ставление о нем, со временем уступит 
место своего рода комплексной учеб- 
ной базе со стационарными и полевы- 
ми сооружениями, которые обеспечива- 
ли бы обучение будущих воинов-зодите- 
лей по полной программе и одновремен- 
но общую подготовку призывника к 
армейской службе. Сейчас в разгаре 
строительство таких комплексов в Воз- 
несенске Николаевской области, Черво- 
нограде на Львовщине, в Карловке Пол- 
тавской области, Александрии Кирозо- 
градской области, Красилово Хмельниц- 
кой области, и в других местах. 

Чтобы растить мужественных и уме- 
лых защитников Родины, мы и впредь 
намерены активно развивать военно- 
прикладные виды спорта, заботясь в 
первую очередь о массовости, повыше- 
нии мастерства, улучшении политико- 


воспитательной работы среди спортсме- 
нов, о расширении и укреплении спор- 
тивной базы. 

На Украине началось широкое движе- 
ние комсомольцев и молодых досаафов- 
цев за создание спортивных городков, 
площадок, стрелковых тиров без помощи 
проектных и строительных организаций, 
он в этом добром патриотическом начи- 
нании задает молодежь Ровенской обла- 
сти, где уже сооружены десятки спорт- 
городков, тридцать тиров, что позволи- 
ло улучшить огневую подготовку при- 
зывников, активизировать стрелковый 
спорт и сдачу нормативов нового комп- 
лекса ПО. Полагаю, что почин комсо- 
мольцев и досаафовцев Ровенщины по- 
лучит одобрение и поддержку на пред- 
стоящем в мае III пленуме ЦК ДОСААФ 
СССР, который обсудит вопрос о мерах 
по дальнейшему развитию военно-тех- 
нического спорта. 

Многонациональный советский народ, 
ведомый Коммунистической партией, 
вооружен ясной программой действий. 
Члены оборонного Общества, как и все 
трудящиеся нашей страны, преисполне- 
ны стремления ознаменовать третий, ре- 
шающий год девятой пятилетки новыми 
успехами в укреплении экономической и 
оборонной мощи Родины, выполнении 
ленинских заветов о защите социалисти- 
ческого Отечества. 
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Короткая останов- 
ка. Сейчас инст- 
руктор проведет 
разбор практиче- 
ского занятия, ука- 
жет новый марш- 
рут и даст номан- 

Й у «по машинам!». 

ень за днем на 
улицах города и в 
сложных полевых 
условиях курсан- 
ты Янутского ав- 
томотоклуба 
ДОСААФ настойчи- 
во оттачивают ма 
стерство вождения 
автомобилей, изу- 
чают в классах ос- 
новы военного де 
ла, готовясь стать 
в ряды защитни- 
ков Родины. 
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В дни празднования 50-летия образо- 
вания Советского Союза в Москве, а Го- 
сударственной Третьяковской галерее 
была открыта выставка произведений 
советских мастеров графики и скульпту- 
ры. Всеобщее внимание посетителей 
привлекал знаменитый, хорошо памят- 
ный людям старшего поколения плакат 
А. Страхова «Ульянов — Ленин». Влади- 
мир Ильич изображен на нем в неудер- 
жимом революционном порыве... 

Таким видели Ленина рабочие и сол- 
даты в тот вечер 3 (16) апреля 1917 го- 
да, когда он вернулся из эмиграции в 
Петроград. Подхваченный на площади 
Финляндского вокзала крепкими рабо- 
чими руками и поднятый на броневик, 
он 

вперед 

ведущую 

руку выставил 

и произнес речь, в которой горячо при- 
ветствовал пролетариат России и армию, 
призвал их к борьбе за социалистиче- 
скую революцию. 

О многом поведал и своим современ- 
никам и грядущим поколениям худож- 
ник, окрасив этот стального цвета бро- 
невик в алый цвет — цвет Октябрьской 
революции, свершившейся вскоре после 
исторической речи Ленина под руковод- 
ством партии большевиков, в цвет кро- 
ви, пролитой в борьбе за Советскую 
власть. 


Перелистаем же страницы истории, 
связанные с событиями того знамена- 
тельного апрельского дня 1917 года, ког- 
да броневик послужил стальной трибу- 
ной для выступления Ленина, и вообще 
с тем, как шло развитие броневого де- 
ла в России, развитие автоброневых сил 
революции. Со всей документальной до- 
стоверностью воссозданы эти очень ин- 
тересные страницы в работах советских 
историков, опубликованных в последние 
годы в периодической печати и в от- 
дельных изданиях. 

ПЕРВЫЕ ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ 

В начале столетия, в 1905 году, по 
проекту, разработанному подъесаулом 
М. А. Накашидзе, был сконструирован 
невиданный до того у нас легкий бро- 
неавтомобиль. Год спустя он был испы- 
тан, обкатан на Красносельских маневрах 
и получил в общем положительную 
оценку. 

Первый русский броневик имел 
сравнительно большой клиренс. При ве- 
се около 3 тонн он способен был разви- 
вать 50 км час. Экипаж действовал 
под защитой брони толщиной 4,5 мм. 
Колеса прикрывались дисками из бро- 
невой стали. Мостки, которые возили 
на самом броневике, позволяли пре- 
одолевать рвы шириной до 3 метроэ; 
в башне был установлен пулемет. 

Вскоре после начала первой миро- 
вой войны в Риге, на Русско-Балтийском 
заводе было изготовлено несколько 
бронеавтомобилей, снабженных уже 
т ремя пулеметами калибра 7,62 мм. 
Сформированная из отечественных 
«руссобалтов» бронерота довольно ус- 
пешно поддерживала пехотные части в 
наступлении. 

Для производства бронеавтомобилей 
использовались в те годы главным об- 
разом шасси иностранных машин, таких, 
как «Остин», ФИАТ, «Армстронг», «Ре- 
но», «Паккард», «Ланчестер». 

Бронированные кузова делали три за- 
вода — Путиловский, Обуховский и 
Ижорский. Там же велась и научно- 
исследовательская работа. 

К началу 1917 года русская армия име- 
ла в своем составе тринадцать броне- 
вых автомобильных дивизионов, нахо- 
дившихся я ведении броневого отдела 
Главного военно-технического управле- 
ния. Все они формировались и уком- 
плектовывались в Петроградском запас- 
ном броневом автомобильном дивизио- 
не, насчитывавшем семнадцать машин. 
Здесь же готовили кадры шоферов, пу- 
леметчиков, артиллеристов. При запас- 
ном дивизионе были оборудованы и ре- 
монтные мастерские. 

НАДЕЖНАЯ ОПОРА 
БОЛЬШЕВИКОВ 

У станков этих мастерских стояли по 
преимуществу рабочие, призванные на 
военную службу с крупных промышлен- 
ных предприятий, люди, имевшие рево- 
люционную закалку и опыт классовой 
борьбы. Были среди ремонтников чле- 
ны РСДРП(б). Группой, их объединяв- 
шей, руководил солдат Георгий Василь- 


евич Елин — бывший электромонтер 
Коломенского паровозостроительного 
завода, участник первой русской рево- 
люции, член РСДРП(б) с 1908 года. Эта 
большевистская ячейка стала надежной 
опорой Петроградского комитета пар- 
тии и Военной организации, она была 
одной из наиболее крепких партийных 
организаций Петроградского гарнизона. 

В дни Февральской революции рабо- 
чие ремонтных мастерских под предло- 
гом продолжения ремонта задержали 
восемь исправных машин. Три пустили в 
помощь восставшим на улицы. 

Вместе с другими воинскими частями 
солдаты запасного бронедивизиона уча- 
ствовали в захвате важных объектов и 
правительственных учреждений. Они за- 
хватили и дворец Кшесинской, который 
был передан затем большевикам и в ко- 
тором разместились руководящие орга- 
ны партии. С помощью выборного сол- 
датского комитета бронедивизиона была 
организована круглосуточная охрана 
дворца, а руководитель большевистской 
группы дивизиона Г. В. Елин взял на се- 
бя по совместительству обязанности ко- 
менданта этого здания, где дни и ночи 
работал штаб партии. 

«ЗАКОВАННЫЕ В ЖЕЛЕЗО 
ЧАСОВЫЕ» 

И вот наступил день, которому суж- 
дено было войти в историю, — день 3(16) 
апреля 1917 года... 

Когда стало известно, что вечером на 
Финляндский вокзал придет поезд, в ко- 
тором возвращается из эмиграции Ленин, 
один из руководителей Военной органи- 
зации большевиков И. И. Подвойский 
предложил для встречи вождя вывести 
к вокзалу бронемашины. Вывести, как 
писал потом в своих воспоминаниях Н. И. 
Подвойский, чтобы «показать Владимиру 
Ильичу, какой боевой силой уже обла- 
дает большевистская организация Пи- 
тера». 

Выбор пал на броневики, носившие на- 
звания «Рюрик» и «Рыцарь». А следом за 
ними двинулись к вокзалу еще один бро- 
невик, получивший позднее крылатое 
имя «Враг капитала», грузовой и легко- 
вой автомобили. Так образовался «лету- 
чий автоброневой отряд». Прогрохотав 
по улицам и площадям Петрограда, он 
точно в назначенное время подошел к 
Финляндскому вокзалу. 

Два броневика, «как два закованных в 
железо часовых», писал впоследствии 
Н. И. Подвойский, встали по обеим сто- 
ронам подъезда. Прошло короткое вре- 
мя, и, встреченный бурей аплодисментов 
и приветственными возгласами собрав- 
шихся на площади Финляндского вокза- 
ла питерских большевиков, рабочих и 
солдат, Ленин уже держал с броневика 
речь... 

Отсвет этого исторического события, 
прямым участником которого явился 
ставший с той минуты легендарным бро- 
невик, упал на десятки броневых машин 
и их экипажи. День ото дня росло вли- 
яние большевиков запасного броневого 
автомобильного дивизиона на солдат 
броневых частей — не только тех, что 
входили в столичный гарнизон, но и мно- 
гих из действовавших на фронте. 








...Активно, по-боевому проявили себя 
большевики Петроградского запасного 
бронедивизиона и во время мятежа Кор- 
нилова. По указанию Петроградского ко- 
митета партии они отправились навстре- 
чу посланным Временным правитель- 
ством из Выборга, Двинска и Витебска на 
помощь шедшим к Петрограду корни- 
ловцам пяти бронедивизионам, разъяс- 
нили солдатам этих дивизионов контрре- 
волюционную сущность корниловского 
похода на Петроград, распропагандиро- 
вали их и в известной мере помешали 
осуществить замыслы Корнилова. 

ЗА ВЛАСТЬ СОВЕТОВ 

И Петроградский запасной бронедиви- 
зион и большинство прибывших в столи- 
цу броневых частей в период непосред- 
ственной подготовки Октябрьского во- 
оруженного восстания входили в число 
революционных войск, которые дружно 
поддерживали политическую линию 
большевиков, требовали передачи всей 
власти Советам. Находясь почти в поло- 
жении генерала без армии, броневой от- 
дел Г лавного военно-технического уп- 
равления пытался еще как-то подпирать 
временное правительство. По распоря- 
жению его начальника сводный автомо- 
бильный отряд, охранявший Зимний дво- 
рец, был усилен пятью броневиками. 
Броневой отдел предпринял также по- 
пытку передать командующему Петро- 
градским округом шестнадцать броне- 
машин с Ижорского завода и одну с 
Путиловского. Но по указанию Петро- 
градского Военно-революционного коми- 
тета заводские комитеты ижорцев и пу- 
тиловцев задержали машины, а затем пе- 
редали их большевикам. 

Неуклонно росли в предоктябрьские 
дни броневые силы революции. В 
ремонтных мастерских запасного броне- 
дивизиона уже насчитывалось в это вре- 
мя тридцать две бронемашины, из них 
двенадцать полностью исправных. Общее 
собрание рабочих мастерских единодуш- 
но приняло решение «присоединиться к 
Советам и поддержать большевиков», 
а все бронесилы передать в их полное 
распоряжение. 

В гараже Михайловского манежа, где 
размещалась основная масса личного со- 
става пяти бронедивизионов, выступил 
от имени Петроградского комитета 
РСДРП(б) М. М. Володарский. Его при- 
зыв оказать помощь революционному 
пролетариату в свержении Временного 
правительства и установлении власти 
Советов был горячо поддержан боль- 
шинством солдат. Нод громкие возгласы 1 
«Долой Временное правительство! Да 
здравствуют Советы рабочих, крестьян- 
ских и солдатских депутатов!» они заяви- 
ли о том, что будут подчиняться прика- 
зам только Петроградского Военно-ре- 
волюционного комитета. 

Уже несколько часов спустя основные 
силы броневых частей были приведены 
в полную боевую готовность и в ночь 
на 25 октября по приказу Петроградско- 
го Военно-революционного комитета на- 
чали выполнять боевые задачи. 

В хранящемся в Центральном государ- 
ственном архиве Советской Армии 
«Кратком очерке деятельности броневи- 


ков с момента Октябрьских дней в Пет- 
рограде и на фронте» говорится, что 
броневики «выехали на защиту власти 
Советов и заняли все важные посты по 
охране, как-то: Государственного банка, 
Смольного, Таврического дворца, Глав- 
ного почтамта, телефонной станции и го- 
сударственных учреждений, а при взя- 
тии Зимнего дворца приняли самое го- 
рячее участие. К ним... примкнули броне- 
вые машины, несшие ранее охрану го- 
рода». 

Примкнул к ним и броневой автомо- 
бильный дивизион, входивший в состав 
гарнизона Зимнего дворца. Это произо- 
шло поздно ночью 24 октября. Утром 
следующего дня дивизион был направ- 
лен на поддержку революционных войск, 
штурмовавших Зимний. 

РОЖДЕНИЕ ЦЕНТРОБРОНИ 

Доживавший после победы Октябрь- 
ской революции свои последние дни 
броневой отдел Главного военно-техни- 
ческого управления саботажничал. Ре- 
монтом, восстановлением бронемашин 
никто по сути дела не занимался. Потре- 
бовались незамедлительные меры, чтобы 
взять в свои руки, использовать для за- 
щиты молодой Советской республики 
всю имевшуюся в стране броневую тех- 
нику и вооружение. 

Созданная при Петроградском запас- 
ном дивизионе броневая коллегия раз- 
вернула подготовку к созыву 2-го бро- 
невого автомобильного съезда (первый 
был созван сторонниками Временного 
правительства в июне 1917 года и из- 
бранный там контрреволюционный Все- 
российский броневой исполнительный 
комитет - — бсебронеском — распался). 
Меньше чем через два месяца — 20 де- 
кабря 1917 года — съезд этот открылся. 
Из 67 его делегатов 37 являлись больше- 
виками. Образованная ими коммунисти- 
ческая фракция задавала тон всему съез- 
ду, обеспечила выработку первоочеред- 
ной программы работ по организации и 
сплочению броневых частей страны Со- 
ветов. 

Ликвидировав Бсебронеском, съезд 
избрал Исполнительный комитет. Из пят- 
надцати входивших в его состав человек 
тринадцать были коммунистами. Испол- 
ком получил наказ представить на рас- 
смотрение съезда проект положения о 
центральном органе управления совет- 
скими броневыми частями. После тща- 
тельного обсуждения на съезде проект 
этот приказом Народного Комиссариата 
по военным делам от 31 января 1918 го- 
да был утвержден, «Управление всеми 
броневыми частями Российской Совет- 
ской Республики, — говорилось в прика- 
зе, — поручается Совету броневых ча- 
стей... Совет в своей деятельности руко- 
водствуется приказами Народного Ко- 
миссариата по военным делам, перед ко- 
торым несет полную ответственность, и 
постановлениями 2~го Всероссийского 
броневого автомобильного съезда». 

Совет броневых частей, получивший 
название Центробронь, пер:*ь:^ долгом 
взялся за создание красных а .оброне- 
вых отрядов с надежным командным со- 
ставом, «для чего, — говорится в уже 
упоминавшемся нами «Кратком очерке 


деятельности броневиков...», — при управ- 
лении Совета Центробронь была откры- 
та запись добровольцев, сочувствовав- 
ших власти Советов. Первый сформиро- 
ванный отряд под командой П. Г. Еро- 
феева 26 февраля 1918 г. был выслан в 
Псков, 2-й — в гор. Нарву и Гдов, 3-й — 
на ст. Лемболово, 4-й — в Иркутск, 5-й 
— в Царицын, 6-й — в Москву, 7-й — в 
гор. Воронеж». Вскоре председателем 
Центроброни был назначен большевик 
Ерофеев. 

Строительство бронепоездов и броне- 
автомобилей, боевое использование и 
материально-техническое обеспечение 
броневых частей, подготовка кадров — 
такая задача встала перед Центро- 
бронью. Что и говорить, нелегким это 
было делом. Как известно, царская Рос- 
сия фактически не имела автомобильной 
промышленности. Приходилось превра- 
щать в броневики любые более или ме- 
нее подходящие машины и нередко 
из-за нехватки броневого листа одевать 
их в «броню» из простого котельного 
железа. И все же в 1918 году один толь- 
ко Ижорский завод выпустил 115 броне- 
автомобилей, а на Путиловском было да- 
же налажено производство полугусенич- 
ных машин повышенной проходимости. 

К октябрю 1918 года Красная Армия 
имела уже тридцать семь 6ронеотр>ядов, 
в каждом по сто бойцов и четыре бро- 
неавтомобиля: три — с пулеметным во- 
оружением и один — с пушечным. Об 
одном из таких бронеотрядов, вписав- 
шем яркие страницы в летопись славы 
броневых сил страны Советов, и пойдет 
дальше рассказ. 

ПЯТЬДЕСЯТ ПЯТЬ ЛЕТ НАЗАД... 

День сформирования этого Первого 
автобронеотряда, получившего впослед- 
ствии имя Я. М. Свердлова, — 24 февра- 
ля 1918 года,— ^почти совпал с днем рож- 
дения Красной Армии. Он был создан в 
Петрограде при Всероссийском Цент- 
ральном Исполнительном Комитете и со- 
стоял вначале из одиннадцати человек; 
потом численность его возросла до со- 
рока бойцов и командиров. Это был 
дружный, поистине интернациональный 
коллектив: одиннадцать русских, четыр- 
надцать латышей, семь поляков, семь 
венгров, один литовец. Ядре отряда со- 
ставляли шесть большевиков. В огне бо- 
ев за Советскую власть прошли идейную 
закалку и навсегда связали свою судьбу 
с Коммунистической партией и многие 
другие его бойцы. 

С февраля 1918 года миновало пять- 
десят пять лет — и каких лет! Очень ма- 
ло осталось теперь в живых ветеранов 
автобронеотряда имени Я. М. Свердлова. 
Не без трудз нашли мы одного из них. 

Живет е Москве, на Авангардной ули- 
це бывший заместитель командира от- 
ряда Антон Матвеевич Соколовский — 
высокий, плечистый, седовласый, с непо- 
тухающим огоньком в глазах и быстры- 
ми, несмотря на преклонные годы, дви- 
жениями старый солдат революции, член 
большевистской партии с 1919 года... 
Многое из истории автобронеотряда 
имени Я. М. Свердлова хранит память 
Антона Матвеевича, да и домашний ар- 
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хив сложился у него довольно солидный: 
потускневшие от времени журналы и га- 
зеты со страничками собственных воспо- 
минаний и воспоминаний боевых друзей, 
документы давно отшумевших лет, фото- 
графии, почетные грамоты, письма... 

— В конце семнадцатого года, — рас- 
сказал нам Антон Матвеевич, — солда- 
ты-автомобилисты послали меня, фрон- 
товика, в Питер, на 2-й броневой авто- 
мобильный съезд. Встретился я в тог- 
дашней столице с одним большевиком и 
без долгих уговоров пошел вместе с 
ним в Смольный, в транспортный отдел, 
к члену ВЦИК товарищу Садовскому. Тот 
подробно расспросил меня, где воевал, 
откуда родом. И когда узнал, что я сын 
батрака, с семи лет, как говорится, пе- 
решел на свои хлеба, сказал, что такие 
люди нужны революции... 

Разговор еще не окончился, когда в 
кабинет заглянул рослый, подтянутый мо- 
лодой мужчина. Это был председатель 
2-го гаража в Смольном Юлиан Конопко. 
«Бери товарища к себе», — сказал ему 
Садовский, указывая на меня. 

Так попал я вначале в автогараж 
Смольного, а затем в автобронеотряд 
имени Я. М. Свердлова. Юлиан Конопко 
был назначен командиром и одновре- 
менно комиссаром этого отряда, я - — 
его заместителем, а по совместительст- 
ву еще заведующим хозяйством. 

Ударную силу отряда составляли два 
«остина» — небольшие броневики и че- 
тыре полуторатонных итальянских гру- 
зовика ФИАТ. В кузове каждого из них 
стояло по два-три станковых пулемета. 
Были еще в нашем автопарке одиннад- 
цать легковых машин и мотоциклы с 
пулеметами. Имелось, конечно, у бой- 
цов и личное оружие: «браунинги», 
«маузеры» и другое. 

Мы охраняли ВЦИК и Совет Народных 
Комиссаров, помогали чекистам бороть- 
ся с контрреволюцией, спекулянтами, 
саботажниками, — немало было тогда 
всякой этой нечисти... Круглые сутки 
держали два ФИАТа в полной боевой 
готовности: один — у главного подъез- 
да Смольного, другой — в гараже. 

Бронеотрядовцы выполняли поруче- 
ния Я. М. Свердлова и Ф. Э. Дзержин- 
ского, охраняли Советское правительст- 
во при его переезде из Петрограда в 
Москву: несли на броневиках патруль- 
ную службу между Смольным и вокза- 
лом, находились в пикетах на станциях 
по пути следования поезда. Решитель- 
ными и умелыми действиями они обе- 
зоружили в Малой Вишере анархистов, 
которые пытались задержать отправле- 
ние поезда, угрожая жизни членов Сов- 
наркома. 

БОЕВОЕ КРЕЩЕНИЕ 

В Москве первым серьезным испыта- 
нием автобронеотряда и действовавше- 
го вместе с ним отряда самокатчиков 
явилась борьба с анархистами. 

...Поздним вечером 12 апреля 1918 го- 
да бойцы отряда и латышские стрелки 
прибыли к штабу анархистов на Малой 
Дмитровке. Там в одном из домов за на- 
глухо закрытыми воротами засели за- 
говорщики. К полуночи они были окру- 
жены. Однако проникнуть в здание ока- 
залось нелегко. Решили пустить в ход 
пушку. После первого же выстрела по 
воротам анархисты заявили, что сдают- 
ся. Но это была уловка. Пока велись 
переговоры, они пытались дворами улиз- 
нуть. Бойцы разгадали их маневр, стре- 


мительно ворвались в здание. Завяза- 
лась перестрелка. Бешено сопротивляв- 
шиеся враги революции были разбиты. 

Отважно и умело действовал в этой 
схватке боец автоброневого отряда Сте- 
паков. Укрывшись за небольшим камен- 
ным столбом, он меткими выстрелами 
сразил наповал трех анархистов, выбе- 
жавших из дома. Навел винтовку на 
четвертого, но был ранен. Рана оказалась 
смертельной. 

Хоронили героя на ‘Красной площади. 
На траурном митинге выступил Феликс 
Эдмундович Дзержинский. Бойцы отряда 
поклялись еще зорче и бдительнее обе- 
регать от врагов Советскую республику. 

Три месяца спустя, в июле 1918 года, 
автобронеотряд имени Я. М. Свердлова 
участвовал в подавлении мятежа левых 
эсеров. В боях за почтамт бронеотрядов- 
цы разгромили вражеский отряд, захва- 
тили бронемашину. В течение нескольких 
часов контрреволюционное выступление 
левых эсеров было ликвидировано. Про- 
ходивший в это время в Москве 
V съезд Советов Российской Республики 
продолжал свою работу под надежной 
охраной с участием бойцов автобронэ- 
вого отряда. 

А впереди были более трудные бои... 

Летом 1919 года боевая группа бро- 
неотряда была направлена на Южный 
фронт, в оперативное подчинение Пер- 
вой Конной армии. 

— Перед отправкой на фронт, — 
вспоминает Антон Матвеевич, — состоя- 
лось партийное собрание. Двадцать пять 
бойцов были приняты на этом собрзнии 
в ряды партии. Отряд пополнили боевой 
техникой. В частности, мы получили два 
лолутанка. Любопытна их биография. 
Они находились на вооружении фран- 
цузских интервентов и при эвакуации из 
Одесского порта были оставлены на бе- 
регу моря. Рабочие Одессы прислали 
эти трофейные полутанки в дар Якову 
Михайловичу Свердлову, а он предло- 
жил командиру отряда Конопко и мне 
осмотреть их: авось, мол, пригодятся. 
Ну и пригодились, конечно! В умелых 
руках наших бойцов эти полутанки на- 
водили ужас на противника... 

«ЛЕТУЧАЯ СМЕРТЬ» 

Бои автобронеотряда совместно с ча- 
стями Первой Конной армии особенно 
запомнились ветерану. 

— Поначалу, правда, буденовцы не 
принимали нас всерьез, — рассказыва- 
ет Антон Матвеевич Соколовский. — 
Однако очень скоро переменили свое 
мнение. 

У деревни Николаевка, под Вороне- 
жем автобронеотряд всей силой своих 
боевых машин обрушился на численно 
превосходящего противника. Умело ма- 
неврируя на поле боя, сочетая сильный 
пулеметный огонь со стремительным 
продвижением вперед, он пленил 200 
вражеских солдат, захватил 6 орудий, 
23 пулемета и другие трофеи. Это была 
внушительная победа. 

В районе станции Касторная бронеот- 
рядовцы отбили у деникинцев бронепо- 
езд. Было это так. Группа бойцов про- 
бралась в тыл противника, взорвала 
мост и железнодорожное полотно, от- 
резав врагу путь к отступлению. Попав- 
ший в руки бойцов бронепоезд сослу- 
жил им потом хорошую службу. 

Немалый успех выпал на долю броне- 
отрядовцев и под станцией Рубежная. 
Опередив противника, они овладели 
переправой через Северный Донец, за- 


няли выгодные позиции. Не прошло и 
часа после этого, как послышались кри- 
ки «ура», гул и нарастающая стрельба. 
Это буденовцы атаковали врага с фрон- 
та. Бойцы бронеотряда Надь и Волков — 
отчаянный храбрец, полный георгиев- 
ский кавалер, подпустив деникинцев на 
близкое расстояние, открыли огонь сра- 
зу из двух пулеметов. Оставив на поле 
десятки трупов, эскадрон беляков уст- 
ремился к роще, но напоролся на огонь 
другого броневика. «Бой продолжался 
несколько часов, — вспоминал потом 
Даниил Волков. — В кузове нашей ма- 
шины образовалась гора стреляных 
гильз. Сколько мы положили деникин- 
цев — сосчитать невозможно!..» 

С гордостью показывает Антон Матве- 
евич бережно хранимую им красную 
книжицу со следующими строками пре- 
дисловия к ней, написанного Маршалом 
Советского Союза С. М. Буденным: 

«Автобронеотряд имени Якова Михай- 
ловича Свердлова... сражался против 
деникинских полчищ в составе Первой 
Конной армии, которой я командовал. 
Он прошел вместе с кавчастями от Во- 
ронежа до Майкопа, участвовал во всех 
боевых операциях. Деникинцы прозва- 
ли его «летучей смертью»... Экипажи ав- 
томобилей состояли из преданных рево- 
люции, по-настоящему храбрых людей. 
Машины, как правило, вырывались впе- 
ред, перерезали пути отступления дени- 
кинской коннице и пехоте... 

9 января 1920 года Первая Конная ар- 
мия стремительными ударами освободи- 
ла Ростов-на-Дону — главный оплот 
южной контрреволюции. Как я уже пи- 
сал в своей книге «Пройденный путь», 
нашему успеху в боях за Ростов очень 
помогли пулеметчики автобронеотряда 
имени Свердлова». 

...В конце 1920 года отряд вернулся в 
Москву, на отдых. Юлиан Конопко и Ан- 
тон Соколовский поехали в Кремль к 
Феликсу Эдмундовичу Дзержинскому — 
просить пополнить отряд боевой техни- 
кой. 

— Все необходимое получите, — ска- 
зал он. 

Вскоре на вооружение отряда посту- 
пило десять автомобилей с двенадцатью 
станковыми пулеметами. На каждой ма- 
шине, кроме того, был установлен еще 
спереди пулемет системы «льюис». По- 
полнив также боеприпасы и военное 
имущество, автобронеотряд весной 1921 
года отправился в распоряжение коман- 
дующего войсками Тамбовской губернии 
М. Н. Тухачевского для участия в боях 
по ликвидации банд Антонова и Богу- 
славского. 

О том, как свердловцы справились с 
этой новой боевой задачей, красноре- 
чиво говорит хранящийся в архиве А. М- 
Соколовского журнал с опубликованным 
■на его страницах приказом войскам 
Тамбовской губернии № 10 от 22 июня 
1921 года за подписями командующего 
войсками Тухачевского и начальника 
штаба Какурина. Пятьдесят пять бойцов 
и командиров автобронеотряда имени 
Я. М. Свердлова были награждены по 
этому приказу орденами Красного Зна- 
мени «за то, что в невероятно сложных 
условиях в течение пяти суток с перебо- 
ями в питании, с минимальным количе- 
ством горючего, постоянно преодолевая 
водные и другие преграды, настигли у 
деревни Елань главные силы банд Анто- 
нова в количестве 4000 всадников и ли- 
хим налетом атаковали их в лоб и с 
флангов, в результате чего противник 
был разбит и в панике бежал, пресле* 
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дуемый машинами. Остатки банд были 
вновь настигнуты у деревни Бакуры, 
вновь атакованы, выбиты из упомянутой 
деревни и умелым курсированием ма- 
шин направлены на кавбригаду Г. Котов- 
ского, где и окончили свое существова- 
ние». 

После разгрома антоновщины отряд, 
преобразованный в автобронедивизион, 
был направлен на Урал. Около шести 
тысяч километров прошел он по южно- 
уральским степям, круша и уничтожая 
орудовавшие здесь банды Митрясова, 
Сарафанкина, Федотова, Авилова и дру- 
гих атаманов. За эти боевые дела двад- 
цать свердловцев были награждены ор- 
денами Красного Знамени. 

А всего за героизм, проявленный на 
фронтах гражданской войны и в боях с 
бандами, они заслужили девяносто де- 
вять орденов Красного Знамени. В янва- 
ре 1923 года ВЦИК наградил личный со- 
став автобронеотряда Почетным рево- 
люционным Красным знаменем с над- 
писью «За подвиги». В торжественной 
церемонии вручения Знамени отряду 
принимал участие Ф. Э. Дзержинский. 

НАСЛЕДНИКИ БОЕВОЙ СЛАВЫ 

— Как сложилась в дальнейшем судь- 
ба бронедивизиона? — спрашиваем Ан- 
тона Матвеевича. 

— В двадцатые годы был создан От- 
ряд особого назначения (ОСНАЗ), куда 
вошел и наш преобразованный в диви- 
зион автобронеотряд. А в 1924 году 
ОСНАЗ развернулся в соединение име- 
ни Ф. Э. Дзержинского. 

Антон Матвеевич Соколовский, на- 
гражденный орденом Красного Знамени 
и дважды именным оружием, другие ве- 
тераны автобронеотряда имени Я. М. 
Свердлова уже много лет поддержива- 
ют связь с этим родным им соединени- 
ем, участвуют, разумеется, в меру 
своих сил, в воспитании его воинов на 
революционных и боевых традициях. Ко- 
гда в декабре 1966 года молодые солда- 
ты одной из частей соединения имени 
Ф. Э. Дзержинского принимали у стен 
Кремля, у могилы Неизвестного солдата 
присягу, к ним обратился со словами на- 
каза бывший бронеотрядовец Даниил 
Никифорозич Волков. Накануне 50-летия 
Октября А. М. Соколовский, Д. Н. Вол- 
ков и еще два бывших бойца бронеот- 
ряда — Е. И. Архипов и генерал-майор 
в отставке С. А. Пискунов написали дзер- 
жинцам письмо — отеческое -напутствие 
«наследникам боевой славы», призвали 
их неустанно учиться военному делу, 
быть всегда начеку, зорко и бдительно 
охранять мирный созидательный труд 
строителей коммунизма. 

Ныне на вооружении «наследников 
боевой славы» бронеотрядовцев нахо- 
дится могучая, самая современная бое- 
вая техника, в том числе отличнейшие 
бронетранспортеры, способные двигать- 
ся по пересеченной местности, преодо- 
левать вплавь водные преграды, стреми- 
тельно доставлять пехоту к месту бое- 
вых действий и поддерживать ее огнем 
своего оружия. 

Эти бронетранспортеры по праву мо- 
гут быть названы наследниками броне- 
машин огневых лет гражданской войны, 
достойными наследниками того леген- 
дарного броневика, что возвышается на 
площади имени Ленина у Финляндского 
вокзала как священная для всех совет- 
ских людей реликвия революционной 
славы. 


РЕЗЕРВЫ ЕСТЬ! 


Окончание. Начало — на стр. 1 

А квалификация водителя, культура работы на линииі Неумелый водитель при 
такой интенсивности движения, как в столице, и нормы-то не выполнит. Где уж тут 
перекрыть задание! Ведь ни автомобиль, ни прицеп сверх нормы не загрузишь... 
Опытный водитель, уверенный в автомобиле, конечно, скорость выберет максималь- 
но допустимую, чтобы правил движения не нарушать, состояние дороги учесть и как 
можно быстрее попасть на место. Выше скорость, — значит, и число ездок больше. 
Стараешься простои под погрузкой и выгрузкой сократить, если есть возможность — 
перевезти попутный груз. Все это ведь в определенной мере и от водителя зависит. 
Вот если так собранно работать, нигде не упускать никаких возможностей, тогда и 
стабильность в перевыполнении плана достигается — каждый месяц 150 — 160 про- 
центов. Резервы для этого есть. Собственно, я их и перечислил. 

Социалистическому соревнованию, как мне кажется, совершенно противопока- 
зана суета и штурмовщина. Давайте, мол, ребята, поднажмем к такому-то сроку — 
из такого соревнования мало что получается толкового. Сегодня без глубокого 
анализа, без расчета и уменья ничего не добьешься. Мы вот взялись пятилетние 
задания выполнить на полтора года раньше срока. Так ведь к этому обязательству 
два года шли — ив позапрошлом и в прошлом году план выполняли к августу — 
сентябрю. Так и другие... 

Валентин Николаевич ЧЕРНОУСОВ, водитель КрАЗа с платформой: 

— Да, движение за перевыполнение плановых заданий у нас на автокомбинате, 
можно сказать, массовое. Больше ста пятидесяти человек решили справиться с пя- 
тилетним заданием за четыре года, многие — за четыре с половиной, а весь кол- 
лектив — к ноябрю 1975 года. Все мы всегда знаем, как идут дела у товарищей. В 
колоннах на видном месте вывешиваются сводные данные о том, как водители спра- 
вились с заданием за день, каковы итоги работы каждого за месяц. Бывает, кому 
и помощь требуется, совет. В этом отказа не бывает. Петр Федорович Дятлов, к 
примеру, в прошлом году помог провести стажировку одиннадцати молодым во- 
дителям. И все на общественных началах. 

Иногда нас спрашивают: а можно ли сравнивать итоги работы водителей на 
таком большом предприятии, как наше? Действительно, один водитель работал весь 
месяц, другой — пять дней проболел. Или: один водитель возит груз на двадцать 
километров, а другой — то на десять, то на пять, то на двенадцать. Случается, кого- 
то временно переведут на автомобиль с почасовым режимом работы. А план-то на 
всех один, в тоннах перевезенного груза. И составляется он, когда никому еще не 
известно, что именно каждый будет перевозить и куда. 

Наши специалисты учли эти факторы. В прошлом году лаборатория АСУ через 
вычислительный центр главка их запрограммировала. В результате на автокомбинате 
стали пользоваться скорректированным планом. Через неделю после завершения 
каждого месяца экономисты получают возможность более точно подвести итоги 
работы водителя. Здесь уж все учтено: и время болезни, и «плечо» перевозок, и 
дни работы в почасовом режиме. И сразу ясно становится, кто больше груза пе- 
ревез, кто меньше, кто в соревновании впереди... Конечно, желательно, чтобы в 
таком скорректированном плане учитывались и некоторые другие факторы. Ну, 
например, число ездок, а может быть, и характер маршрута — трудный, легкий. 
Мы понимаем: дело это непростое. Но наши специалисты продолжают программу 
совершенствовать, придет время, итоги работы каждого водителя будут опреде- 
ляться еще точнее. 

Программы, подобной нашей, насколько знаю, больше нигде пока нет. Правда, 
слышали мы, что ее собираются широко использовать и в других автохозяйствах. 
Что ж, дело стоящее, а для организации социалистического соревнования, для объ- 
ективного сопоставления итогов — просто незаменимое... 

Я слушал трех водителей, трех рабочих рядового советского предприятия и 
вспоминал ленинские строки. Вот эти: «Впервые после столетий труда на чужих, 
подневольной работы на эксплуататоров является возможность работы на себя, 
и притом работы, опирающейся на все завоевания новейшей техники и культуры». 

Статья «Как организовать соревнование!», из которой взяты эти строки, была 
написана В. И. Лениным в начале января 1918 года. Возраст новой власти, власти 
рабочих и крестьян, едва-едва перевалил за два месяца, но строительство социа- 
лизма уже начиналось. И прозорливость гения различила в грозной сумятице тех 
дней одну из основных движущих сил грандиозной созидательной работы — сорев- 
нование. Ленин увидел в нем не только путь к скорейшему преодолению экономи- 
ческих трудностей, но и мощный стимул, позволяющий раскрыть в каждом человеке 
творческое начало. Вспомните: «Социализм не только не угашаеѴ соревнования, а, 
напротив, впервые создает возможность применить его действительно широко, 
действительно в массовом размере, втянуть действительно большинство трудя- 
щихся на арену такой работы, где они могут проявить себя, развернуть свои спо- 
собности, обнаружить таланты, которых в народе — непочатой родник и которые 
капитализм мял, давил, душил тысячами и миллионами». 

Пятьдесят пять лет минуло со дня написания статьи. Многое изменилось в мире 
и в нашей стране. А время только подтвердило точность и справедливость ленин- 
ских слов. Десятки миллионов рабочих, вооруженных могучей техникой, зна- 
нием, опытом, участвуют ныне в соревновании за досрочное выполнение заданий 
решающего года девятой пятилетки. И чем, как не животворной силой соревнования, 
рождены обязательства трех водителей автокомбината № 1 Главмосавтотранса. Обя- 
зательства смелые, дерзкие, но глубоко продуманные, а потому вполне реальные. 


С. САВЕЛЬЕВ, 
подполковник в отставке 
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Е. КЛЕНОВ 



Старты 

для 

всех 


Дорогая редакция! Не раз читая в журнале о сорев тованиях владельцев 
личных .мотоциклов на призы журнала «За рулем». Очень хотел бы принять в 
них участие. Расскажите, пожалуйста , кто организует такие соревнования, 
где они будут проходитъ, 

С. БОЛОТОВ, 
Тамбовская область. 

г. Уварове 

Это письмо — еще одно свидетельство возрастающего интереса к военно-при- 
кладным соревнованиям владельцев мотоциклов, получающим в последние годы 
все большее распространение. Мы попросили ответить на вопросы читателя ма- 
стера спорта Л. БРАТКОВСКОГО, бывшего главным судьей первых таких сорев- 
нований на призы журнала «За рулем*. 

Публикуемый здесь ответ в большой мере адресован комитетам, автомото- 
клубам, спорттехклубам ДОСААФ. Автор вносит конкретные предложения, на- 
правленные на развертывание .массового мотоспорта. Они приобретают особое 
значение накануне III пленума ЦК ДОСААФ СССР, в повестке дня которого сто- 
ит вопрос о дальнейшем развитии военно-технических видов спорта. 


Каждому, пожалуй, знакома эта кар- 
тина — десятки мотоциклов возле про- 
ходной завода, фабрики, автопредприя- 
тия, правления колхоза или совхоза. 
Двух- и трехколесные машины быстро 
доставляют своих владельцев на работу 
и с работы, к месту отдыха, одним сло- 
вом, служат верой и правдой как лич- 
ное транспортное средство. И естествен- 
но, каждый мотоциклист (а их у нас 
миллионы) стремится освоить самые со- 
вершенные приемы вождения, не прочь 
обменяться опытом с товарищами. А от- 
сюда, как говорится, рукой подать до 
соревнований, до спорта. Короче, я убеж- 
ден, что в громадном большинстве эти 
люди готовы участвовать в простейших 
соревнованиях, и их правомерно счи- 
тать потенциальными спортсменами. 

Я дважды был главным судьей на 
спортивных встречах мотолюбителей и 
видел, с каким горячим желанием они 
выходили на старт. В минувшем году 
это были Всесоюзные однодневные вое- 
низированные соревнования на личных 
мотоциклах в Рожище на Волыни. В 
многоборье входили испытания на стар- 
те (бег на 20 метров и быстрый пуск 
двигателя), кросс на простейшей трас- 
се, стрельба и гранатометание. По на- 
калу спортивной борьбы соревнования 
напоминали мне первенства по мото- 
кроссу, где выступают уже опытные 
спортсмены. Собственно, так и должно 
быть. В Рожище состязались мотоцик- 
листы со спортивным стажем. Они до 
этого показали высокие результаты у 
себя в области, республике. Теперь им 
доверили выступать на встрече всесо- 
юзного ранга. Для спортсмена-мотолю- 
бителя такие соревнования являются 
вроде бы потолком, если он, конечно, не 
шагнет со временем в большой спорт. 
Кстати, такие примеры уже есть. 

Всесоюзные и республикансние сорев- 
нования играют большую роль в попу- 
ляризации спорта среди мотолюбителей, 
стимулируют проведение встреч по та- 
кой же программе на местах. И все-таки 
надо признать, что местные состязания 
еще не получили достаточного размаха. 
Свидетельство тому и письмо товарища 
Болотова. 

Мне хотелось бы поделиться мыслями 
о том, кан сделать состязания владель- 
цев личных мотоциклов более доступны- 
ми, а значит, и более «всеобъемлющи- 
ми». 

Я, в частности, не уверен в том, что 
всюду надо проводить соревнования по 
программе, о которой шла речь выше. 


Она, безусловно, интересна и увлека- 
тельна, но нельзя не признать и того, 
что организация таких состязаний пред- 
ставляет вполне определенные сложно- 
сти. Требуется и подбор специальной 
трассы, немало опытных судей. Это под 
силу не каждому комитету ДОСААФ, осо- 
бенно если говорить о первичных, рай- 
онных и городских организациях. Где 
же выход? 

Не открою Америни, если скажу, что 
есть у нас такие общедоступные сорев- 
нования, кан фигурное вождение, одно- 
дневка, разгон — торможение, органи- 
зовать которые не составляет большого 
труда. Подобные встречи иногда прово- 
дятся, но удивительно тускло, малоин- 
тересно. Как это ни странно, их устраи- 
вают обычно в таком месте, где почти 
никогда не увидишь зрителей. Между 
тем на любом предприятии, в совхозе 
или колхозе, как правило, бывают спор- 
тивные праздники. Почему бы не вклю- 
чать в их программу соревнования мо- 
тоциклистов? Это же под силу первич- 
ной организации ДОСААФ. Правда, на- 
до будет потрудиться — выявить заранее 
желающих, определить программу, по- 
добрать судей, разметить площадку и 
т. д. Мне представляется, что програм- 
ма соревнования (скажем, на звание 
«Лучший мотоциклист») могла бы со 
стоять из таких элементов. Во-первых, 
фигурное вождение, причем вовсе не 
обязательно брать все десять упражне- 
ний (они показаны в журнале «За ру- 
лем», 1972, Нч 2). Можно ограничиться 
пятью-шестью, которые наиболее зре- 
лищны. Во-вторых, разгон — торможе- 
ние. И наконец, конкурс знатоков пра- 
вил дорожного движения — два-три во- 
проса каждому участнику. Конечно, это 
только примерная программа. Бесспор- 
но, тут могут быть разные варианты. 
Важна суть: увлечь мотоциклистов, при- 
нести и им, и зрителям большое удовле- 
творение. Еще раз только напомню об 
одном обязательном условии — хорошей 
организации. 

Возможности для проведения таких 
соревнований у нас безграничны. Эти 
возможности нередко, как говорится, 
прямо под ногами, И жаль, что мы про- 
ходим мимо них. Не берусь даже сосчи- 
тать, сколько ежегодно организуется в 
стране первенств городов, областей. 


республик по мотокроссу, различных 
традиционных соревнований. Среди зри- 
телей обычно масса мотоциклистов. За- 
кончатся официальные старты, и гля- 
дишь, несколько отчаянных на собствен- 
ных машинах начинают штурмовать 
крутые подъемы, по которым только что 
мчались опытные спортсмены. Прямой 
укор организаторам — они провели со- 
ревнования для двух или трех десятков 
гонщиков и ничего не сделали для то- 
го. чтобы те зрители, которые прибыли 
на своих мотоциклах, вступили на спор- 
тивный путь. 

Разумеется, я не за то, чтобы родо- 
вые мотолюбители стартовали с масте- 
рами спорта или персоразрядниками в 

одном заезде или по той же трассе. 
Просто, сама собой приходит мысль: а 
почему бы не провести встречу и тех, 
кто еще не стал спортсменом, но с удо- 
вольствием выйдет на трассу. Все здесь 
зависит от организаторов, их возможно- 
стей, от того, каким спортивным акти- 
вом они располагают, сколько времени 
занимают основные соревнования и 
сколько отведено на перерывы. Навер- 
ное, есть смысл во время одного из пе- 
рерывов дать старт скоростному подъ- 
ему, который нетрудно провести на од- 
ном из участков кроссовой трассы. Или, 
пока судьи будут подводить итоги крос- 
са. провести конкурс знатоков правил 
движения, мотослалом, а может быть, 
соревнование по «фигурне» или медлен- 
ной езде. Площадка для последних нуж- 
на небольшая. Если нет подходящих ус- 
ловий, не лишне воспользоваться при- 
сутствием многочисленных зрителей, 
чтобы объявить им, где, когда, в какое 
время и по какой программе пройдет 
встреча мотолюбителей, пригласить всех 
желающих принять в ней участие. 

Иные комитеты ДОСААФ, к сожале- 
нию, еще недооценивают соревнований 
владельцев личных мотоциклов, не учи- 
тывают того, что они — важное средст- 
во привлечения молодежи к оборонно- 
массовой работе. А жаль. Полнокровнее, 
содержательнее стала бы жизнь в этих 
организациях, устраивай они такие 
встречи. Ведь если говорить о массово- 
сти, то среди военно-технических видов 
спорта по возможностям мотоциклетный 
уступит разве что только стрелковому. 

Таков ответ тов. Болотову на вопрос, 
кто должен проводить соревнования вла- 
дельцев личных мотоциклов. Они прой- 
дут успешнее, если комитеты ДОСААФ 
привлекут к этому комсомольские орга- 
низации, органы ГАИ. спортивные обще- 
ства. Но и сами мотолюбители могут и 
должны проявлять активность, инициати- 
ву, настойчивость в поисках интересных 
форм спортивных состязаний и, нонеч- 
но. принимать практическое участие в 
их организации. Что же касается того, 
где будут соревнования ѳ текущем го- 
ду, то, как уже сообщалось (см. «За ру- 
лем», 1973, К? 2), всероссийские состоят- 
ся в Пензе 22 — 24 июня, а всесоюзные — 
в Вильнюсе 13 — 15 июля. А им, как это 
уже заведено, будут предшествовать мас- 
совые старты в районах и городах, кра- 
ях, областях. 

Получилось так, что я вышел за рам- 
ки вопросов, прямо поставленных в пись- 
ме. В его авторе мне увиделся один из 
многих тысяч людей, которые готовы 
выйти на старты, и невольно захотелось 
поделиться с читателями — и мотолю- 
бителями, и организаторами спорта в 
клубах и комитетах ДОСААФ — мысля- 
ми и наблюдениями, накопленными за 
многие годы активного занятия мото- 
спортом, организации и судейства сорев- 
нований. 



Перед соревнованиями на личных мотоциклах в городе Крымске (Краснодар- 
ский край). Участники возлагают венки к памятнику на Сопке Героев. 

Фото В. Ширшова 
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Л удущие автомобили строящегося Камского автомобильного завода 
обрели окончательные черты. 

Опытные образцы автомобилей и автопоездов КамАЗ прошли уже 
большой путь. После их конструктивной разработки и постройки пер- 
вых агрегатов начались серьезные стендовые испытания, которые ве- 
дутся еще и сейчас. Дальнейший этап — постройка трех последова- 
тельных серий опытных образцов, их заводские испытания и доводка. 
По существу еще до своего рождения опытные автомобили КамАЗ 
пробежали в общей сложности около 1 500 000 километров. Они прош- 
ли жестокий экзамен на тяжелых булыжных дорогах Углича, на просе- 
лочных и полевых дорогах Мелитополя, на горных дорогах Крыма и 
Кавказа, в высокотемпературных условиях Красноводска, нэ говоря уже 
о различных дорогах Дмитровского полигона НАМИ. 

Во время эксплуатационных испытаний в одном из транспортных 
предприятий Главмосавтотранса автопоезда с тягачами КамАЗ пре- 
одолели многие десятки тысяч километров на междугородных, а точнее 
межреспубликанских маршрутах, занимаясь перевозкой реальных гру- 
зов в реальных условиях эксплуатации. 

Сейчас семь образцов, принадлежащих первому семейству КамАЗ, 
вышли на государственные испытания. Именно они положат начало су- 
ществованию этого обширного семейства камских автомобилей и авто- 
поездов. 

На первых прототипах стояла марка «ЗИЛ». Уже несколько лет боль- 
шая группа конструкторов, производственников и испытателей Москов- 
ского автомобильного завода им. Лихачева работает над машинами для 
Камского автозавода. Этот труд был начат еще до того, как появились 
первые строители в Набережных Челнах. Но только осенью 1972 года, 
когда были построены автомобили КамАЗ, проходящие сейчас госу- 
дарственные испытания, главный конструктор ЗИЛа А. М. Кригер отме- 
тил, что «столичные автомобилестроители, поддержанные моторостроите- 
лями Ярославля, смогли создать семейство автомобилей-тягачей, ко- 
торое будет отражать рост нашего технического прогресса в девятой 
пятилетке». 

Из беседы с ним мы узнали, что для Камского автомобильного за- 
вода автозаводом им. Лихачева создаются три семейства трехосных 
автомобилей, включающих 12 модификаций в большинстве своем с ко- 
лесной формулой 6X4 (то есть с двумя задними ведущими осями). По- 
давляющее число модификаций первого семейства — тягачи, предназ- 
наченные для работы в составе поездов грузоподъемностью 14 — 
16 тонн. При этом в одном из семейств имеется седельный тягач и для 
буксировки полуприцепа грузоподъемностью 20 тонн. 

Широкая гамма модификаций, различающихся колесной базой, мощ- 
ностью двигателей, числом ступеней в коробках передач, передаточ- 
ными числами ведущих мостов, наличием (или отсутствием) спального 
места в кабине, позволит обеспечить наиболее полное удовлетворение 
нужд народного хозяйства. Среди модификаций представлены и 8-тон- 
ные автомобили-тягачи с разными колесными базами и бортовыми 
платформами, рассчитанные для работы с 8-тонными прицепами Ба- 
лашевекого КБ, и седельные тягачи, предназначенные для буксиров- 
ки 14-тонных полуприцепов Одесского автосборочного завода, и тяга- 
чи-самосвалы с боковой разгрузкой для сельского хозяйства, и 7-тон- 
ные строительные самосвалы, разгружающиеся назад, с кузовами и 
опрокидывающими механизмами Минского автозавода. На всех авто- 
мобилях установлены силовые агрегаты с новыми дизелями Ярослав- 
ского моторного завода. У большей части автомобилей — Ѵ-образные 
восьмицилиндровые двигатели: «на тягачах — мощностью 210 л. с., а на 
одиночных автомобилях — 180 л. с. Тягач же 20-тонного автопоезда 
снабжен Ѵ-образным десятицилиндровым дизелем мощностью 260 л. с. 

Автомобили КамАЗ, прежде всего, качественно новая ступень в про- 
ектировании и постройке отечественных грузовиков. Как показали ис- 
пытания, новые машины обладают высокими тягово-динамическими ка- 
чествами и надежной тормозной системой, отвечающей всем совре- 
менным нормам. 

Для водителя передняя трехместная кабина КамАЗ представляет 
удобства не меньшие, чем кузов легкового автомобиля. КамАЗы име- 
ют мягкую и плавную рессорную подвеску; их кабины а задней части 
опираются на две четвертные рессоры, а кресло дополнительно под- 
рессоренно с регулировкой мягкости в зависимости от веса водителя. 
Автомобили хорошо «держат дорогу» и обладают высокой маневрен- 
ностью. ехническое обслуживание и достаточно просто и нетрудоем- 
ко. Всем этим удобствам, высоким эксплуатационным качествам авто- 
мобилей КамАЗ уже дали должную оценку испытатели. Сравнительные 
характеристики, полученные при испытаниях, показывают, что КамАЗы 
не уступают по своим качествам лучшим зарубежным образцам того 
же класса. 

Близка к завершению большая работа конструкторов и испытателей 
над 8-тонными автомобилями и 14 — 16-тонными автопоездами с тяга- 
чами КамАЗ первого семейства. Недалеко то время, когда компетент- 
ная комиссия скажет свое последнее слово в оценке машин этого -са- 
мого обширного семейства. Но уже и сегодня ясно: КамАЗы держат 
экзамен успешно. 



ЭКЗАМЕН СДАЮТ 
АВТОМОБИЛИ КамАЗ 



Бортовой грузовик КамАЗ-53202 с двухосным прице- 
пом. Грузоподъемность автопоезда 16 тонн (8+8). 



Трехосный тягач КамАЗ-5410 с 
подъемностью 14 — 15 тонн. 


полуприцепом грузо- 



Семитонный самосвал КамАЗ-5510. 

Фото Ю. Андрианова и Б. Датнова 


2. «За рулем * .V? 4 


9 






МАРШРУТЫ... 

МАРШРУТЫ... 

К итогам конкурса на призы журнала 

А. ЛЯПИДЕВСКИЙ, 

Герой Советского Союза, председатель жюри конкурса 


Вот снова подводятся итоги заочных 
соревнований автомототуристов. Они бы- 
ли посвящены славной дате — 50-летию 
образования СССР. Конкурс «Страна моя 
любимая», организованный журналом 
«За рулем», помогал туристам выбирать 
самые разнообразные маршруты похо- 
дов, в которых можно было познако- 
миться с огромным многообразием жиз- 
ни нашей Родины, с ее героической исто- 
рией, славным настоящим. 

Понятен тот интерес, который вызвали 
заочные соревнования у автомотолюби- 
телей. С резким ростом производства 
автомобилей и мотоциклов в девятой 
пятилетке все большее число людей са- 
дится за руль собственной машины. Ав- 
томобиль и мотоцикл становятся для них 
средством, с помощью которого можно 
хорошо отдохнуть, провести отпуск, луч- 
ше узнать родную страну, набраться сил 
для плодотворного труда. 

Неудивительно поэтому, что в заоч- 
ные соревнования включались туристы 
из многих районов страны * — москвичи, 
ленинградцы, киевляне, жители Кавказа 
и Прибалтийских республик, Владивосто- 
ка, Барнаула, Новосибирска, ряда горо- 
дов Средней Азии. Люди самых разных 
специальностей — - шоферы, геологи, 
конструкторы, станочники, военнослужа- 
щие, преподаватели вузов и техникумов, 
студенты, пенсионеры, школьники — 
группами и в одиночку отправлялись в 
поход по родной стране. Города и села, 
лежавшие на маршруте, представали 
перед ними во всей красоте трудовой 
жизни. С большой гордостью отмечают 
участники путешествий успехи в комму- 
нистическом строительстве, достигнутые 
трудящимися союзных и автономных 
республик. 

Взволнованные строки читаешь в каж- 
дом отчете. Да, многое повидали и уз- 
нали участники конкурса. Одни из них 
отправлялись по давно уже знакомым 
маршрутам (главным образом, южным), 
другие - — а их большинство — выбирали 
тематические путешествия. Здесь посе- 


щение мест, связанных с революционны- 
ми, боевыми и трудовыми подвигами со- 
ветских людей, и крупнейших строек 
девятой пятилетки, и новых промышлен- 
ных районов, и знакомство с родствен- 
ными предприятиями. 

Навсегда остались в памяти народа тя- 
желые годы Великой Отечественной вой- 
ны. Священны имена тех, кто отдал 
жизнь за свободу и счастье советских 
людей. Города-герои Москва, Ленин- 
град, Киев, Севастополь, Одесса, Волго- 
град, крепость-герой Брест — символы 
несгибаемого мужества, беспредельной 
любви к Родине нашего народа — и на 
этот раз были в маршрутах многих участ- 
ников конкурса. «Нам, видевшим войну 
только в фильмах и кадрах военной ки- 
нохроники, представилось, что было в 
Ленинграде и других местах, где прохо- 
дили рубежи обороны. Мы глубже осо- 
знали, какой ценой была достигнута По- 
беда. Долго в этот вечер сидели у кост- 
ра, вспоминая, что мы знаем и читали о 
войне. Сейчас найденные в этих местах 
осколки от снарядов, гильзы и патроны 
храним как память о тех, кто завоевал 
нам все, что считаем теперь таким обыч- 
ным, — любимую работу, учебу, отдых». 
Эю строки из отчета группы мотоцикли- 
стов Уральского автозавода (руководи- 
тель Л. Маляренок). 

Очень многих участников конкурса 
привлекли места, связанные с минувши- 
ми битвами Великой Отечественной вой- 
ны. Интересен отчет мотоциклиста В. Ку- 
ща (г. Жданов), который путешествовал 
по Украине, Белоруссии и Молдавии. С 
удовлетворением пишет он о том, что 
немало воинов, освобождавших Полтаву, 
Кременчуг, Краснодар, Золотоношу, сей- 
час почетные граждане этих городов. 
Всюду стоят обелиски и памятники по- 
гибшим воинам, во многих музеях хра- 
нятся оружие, личные вещи героев. А 
бывший артиллерист Г. Амиров из Ишим- 
бая (Башкирская АССР) решил показать 
сыну и дочери места, где проходила его 
фронтовая молодость. В пути глава се- 


мьи знакомил своих уже взрослых детей 
с боевыми друзьями, делился с пионе- 
рами воспоминаниями о боях за осво- 
бождение Батайска и Ростова-на-Дону от 
фашистских захватчиков. И как главный 
итог этого интересного путешествия — 
незабываемые впечатления об успехах, 
достигнутых за годы послевоенного стро- 
ительства. 

Столь же интересны походы молодых 
туристов из Тулы (под руководством 
М. Ключникова), совершивших путешест- 
вие в Мурманскую область, где отважно 
сражался их земляк дважды Герой Со- 
ветского Союза Б. Сафонов, мотоцикли- 
стов из Тольятти (руководитель В. Би- 
дин), которые привезли горсть родной 
земли из села Васильевки, что в Повол- 
жье неподалеку от Тольятти, на могилу 
Героя Советского Союза Е. Никонова, 
погибшего в боях за освобождение Эсто- 
нии. И у них были взволнованные встре- 
чи с молодежью, воинами Советской 
Армии, с честью продолжающими дело 
отцов и старших братьев. 

С интересом знакомишься с теми от- 
четами, авторы которых совершили путе- 
шествия по центральным районам Евро- 
пейской части СССР, Прибалтике, Украи- 
не, Белоруссии, Дальнему Востоку, Ка- 
захстану, республикам Средней Азии и 
Кавказа. Новые города и стройки, гид- 
роэлектростанции и заводы, преображен- 
ные пустыни, — словом, наглядные ре- 
зультаты созидательного труда, предста- 
вавшие взору буквально на каждом ша- 
гу, надолго остались в памяти участни- 
ков конкурса. Походы стали для них на- 
стоящей школой патриотизма. 

«Набережные Челны, — пишет О. Се- 
макин из Новосибирска после посеще- 
ния района, где сооружается автогигант, 
— это бурное кипящее строительство, 
это молодость и гордость Татарии». «Ка- 
ширская ГРЭС и Волжская ГЭС им, В. И. 
Ленина запечатлелись в нашей памяти 
наглядными реальными ступенями ги- 
гантской диаграммы роста страны», — 
делятся наблюдениями мототуристы Кур- 
ского медицинского институ-а 

Радостно то, что наряду со взрослыми 
автомототуристами самое активное уча- 
стие в конкурсе принимали пионеры и 
школьники. В этом лишний раз прояв- 
ляется преемственность поколений, стре- 
мление молодежи прикоснуться к рево- 
люционным, боевым и трудовым подви- 
гам народа. Интересные походы, знако- 
мящие с сегодняшним днем промышлен- 
ного Урала, с его заводами, с историей 
этой кузницы страны, совершили на мо- 
тоциклах ученики 106-й и 91-й школ 
Свердловскэ, а их ижевские сверстники 
отправились в автомотопробег по свое- 
му родному краю. 

Вот еще какая закономерность выри- 
совывается, когда читаешь конкурсные 
работы. Лишний раз убеждаешься в ста- 
рой истине — вовсе не обязательно ис- 



кать интересное, запоминающееся, геро- 
и ; еское за многие тысячи километров. 
Неизгладимое впечатление оставляют и 
ближние походы по родному краю, исто- 
рию которого далеко не все достаточно 
хорошо знаю.. Как, например, не при- 
ветствовать путешествие мотоциклистов 
«Дальзавода» (руководитель А. Корот- 
ков), которые знакомились с историей 
установления Советской власти на Даль- 
нем Востоке, с промышленным развити- 
ем это г о района нашей страны. 

И в этой связи с сожалением прихо- 
дится отметить, что некоторые участники 
конкурса, погнавшись за километражем, 
упустили очень много важного. Пробега- 
ми на 12 — 15 тысяч километров сегодня 
никого не удивишь. За этими многоне- 
дельпыми, напряженными марафонами 
упускается главная цель туризма. Ведь 
«переварить» впечатления, оставшиеся от 
длительных путешествий, очень и очень 
трудно. А что сказать об усталости, на- 
капливающейся в течение подобного 
пробега? И самое горькое, как правиль- 
но говорит о таких путешественниках 
Б. Полторацкий, автотурист из Кисловод- 
ска: «Не останавливаясь, они проскакива- 
ют мимо скромных памятников и вели- 
чественных обелисков. А жаль. Как иног- 
да много славных, героических историй 
могут рассказать немые свидетели про- 
шлого». 

Иногда диву даешься тому, как мало- 
опытные туристы отправляются в дале- 
кий поход, не познакомившись с родным 
краем, близкими местами, рискуют дви- 
гаться ночью по совершенно незнакомой 
дороге, пускаются в заведомо сложное 
путешествие, не удосужившись как сле- 
дует узнать, а что же их ждет впереди, 
хотя обладают для этого всеми возмож- 
ностями. Ведь одного атласа автомобиль- 
ных дорог — любой квалифицированный 
турист это знает — мало для составления 
плана, маршрута, графика похода. Каж- 
дое путешествие следует хорошо проду- 
мать и совершать его необходимо так, 
чтобы оно дало возможность и хорошо 
отдохнуть и познать новое. Как раз из 
этого оо многом и исходило жюри, оце- 
нивая отчеты, присланные -на конкурс. 

Хочется сделать еще одно замечание, 
розможно выходящее за рамки работы 
жюри, но, тем не менее, самым тесным 
образом связанное с конкурсными похо- 
дами. Как часто, просматривая материа- 
лы, поступившие на конкурс, мы читали 
слова благодарности в адрес комитетов 
ДОСААФ и комсомола, оказывавших 
помощь и поддержку участникам похо- 
дов. И как часто в то же время встреча- 
ются с отчетах — иногда звучащие с ту- 
ристским юморком, а порой и с нескры- 
ваемой обидой — сетования на различ- 
ные трудности, которые в изобилии 
встречаются на пути автомотопутешест- 
венников. Это и примелькавшиеся таб- 
лички «Мест нет» в кемпингах и мотелях, 


которые, казалось бы, и строились специ- 
ально для автомобилистов и мотоцикли- 
стов это и перебои с продажей бензина 
тем, кто не имэет талонов (э их не всег- 
да приобретешь), это и «проверка ин- 
туиции» водителей, которым предлагает- 
ся без дорожных знаков найти платные 
стоянки в городе, кратчайший путь через 
населенные пункты на основную маги- 
страль, и другое. 

Все эти вопросы ждут решения. Осо- 
бенно важно напомнить о них сейчас, 
когда много делается для совершенство- 


Жюри рассмотрело свыше ста отчетов 
лучший маршрут, и решило наградить: 

ПЕРВОЙ ПРЕМИЕЙ — группу мототу- 
ристов из г. Миасса Челябинской обла- 
сти (руководитель Л. Маляренок), кото- 
рая совершила путешествие по городам 
Урала, Поволжья и другим районам 
РСФСР и побывала в Уфе. Куйбышеве. 
Пензе, Москве, Ленинграде. Новгороде. 
Калинине: школьников-мотоциклистов из 
с. Архангельское Тульской области (ру- 
ководитель П. Калмыков). поставивших 
целью своих двух походов посетить 
Брест и Волгоград: в 1971 году маршрут 
пролегал через города Орел, Брянск. 
Минск, Брест, Смоленск. Калугу, а в сле- 
дующем — через Воронеж. Волгоград. 
Милле^ово. группу мототуристов из 
г. Клайпеды Литовской ССР (руководи- 
тель И. Черноусан), путешествовавших 
по пяти республикам; они знакомились с 
Ригой. Тарту. Псковом, Калинином. Кур- 
ском. Черниговом, Минском. 

ВТОРОЙ ПРЕМИЕЙ — группу мототу- 
ристов из г. Тольятти (руководитель 
В. Бидин), которые решили посетить ме- 
ста. где жил и участвовал в боях их зем- 
ляк Герой Советского Союза Е. Нико- 
нов. туристы посмотрели города Горь- 
кий. Фурманов, Иваново, Ленинград. Мо- 
скве Таллин, Великие Луки, Куйбышев: 
группу мототуристов из г. Челябинска 
(руководитель Л. Курных), они соверши- 
ли поход по городам Урала. Поволжья, 
и других районов РСФСР. Украине; их 
маршрут Сатка — Караидель — Набе- 
режные Челны — Казань — Москва — 
Орел — Киев — Одесса; школьников-мо- 
тоциклистов из г. Свердловска (руково- 
дитель В. Смирнов). которые знакоми- 
лись в двух походах с Уралом — Белояр- 
ским. Камышловом, Невьянском. Ниж- 
ним Тагилом. Миассом. Златоустом. Че- 
лябинском, Каменск-Уральским. 

ТРЕТЬЕЙ ПРЕМИЕЙ — группу мото- 
туристов из г. Тулы (руководитель 
М. Ключников): их курс — Мурманская 
область, туляки посетили Москву, Ленин- 
град. Петрозаводск, Кемь, Мурманск. Че- 
реповец, Вологду, Ярославль (маршрут 
для опытных мототуристов); ш кольни - 
ков-мотолюбителей из г. Ижевска (руко- 
водитель А Новиков), совершивших по- 
ход по Удмуртии — Сарапул — Бот- 
киной — Балезино — Глазов — Вавож; 
автотуриста из г. Волгограда А. Пуга- 
ченко, путешествовавшего по городам 
Украины, Белоруссии и Молдавии; он по- 
сетил Краснодон. Ворошиловград. Хаоъ- 
ков. Полтаву, Киев. Бобруйск. Минск, Ки- 
шинев, Одессу, Николаев. Кривой Рог. 


вания и дальнейшего развития сферы 
обслуживания. Честное слово, автомото- 
туристы заслуживают более вниматель- 
ного к себе отношения. Они не скупятся 
на труды и расходы, связанные с эксплу- 
атацией автомобиля и мотоцикла, они 
мирятся с неудобствами, которые так 
или иначе встречаются на пути. И все это 
ради того, чтобы лучше увидеть жизнь, 
нашу советскую жизнь во всей ее 
красоте и величии. То, что не раскры- 
вается из окна поезда и дома отдыха. А 
увиденное, пережитое ими становится 
достоянием многих. 


присланных > частниками конкурса на 


ПООЩРИТЕЛЬНОЙ ПРЕМИЕЙ — В. Ор- 
лова из г. ьрянна Ворошиловградской 
области, совершившего на мопеде поход 
по Украине и Молдавии; его маршрут 
Харьков — Лубны - — Киев — Львов • 
Ужгород — Кишинев — Одесса: группу 
мототуристов из г. Владивостока (руко- 
водитель А. Коротков), маршрут которых 
проходил по Дальнему Востоку — Ива- 
новка — Арсеньев — Иман — Кавале- 
рово — Лазо — Сучан; группу мототури- 
стов из Москвы (руководитель Е. Снеж- 
кин). которые побывали на Украине, в 
Белоруссии. Литве и Латвии; их марш- 
рут Харьков — Львов — Брест — 
Вильнюс - - Рига; автотуриста из г. Ишим- 
бая Г. Амирова. Он путешествовал по 
РСФСР. Украине и Белоруссии по марш- 
руту Казань — Горький — Владимир 
Москва — Орша — Чернигов — Винни- 
ца — Умань — Днепропетровск — Ро- 
стов-на-Донѵ — Волгоград — Саратов^ 
Ульяновск; группу мототуристов из г. Но- 
восибирска (руководитель Л. Шабанов). 
Их путь — РСФСР. Казахстан, респуб- 
лики Средней Азии; они посетили, в 
частности, города Барнаул, Усть-Камено- 
горск, Аягуз, Талды-Курган. Алма-Ату. 
Фрунзе, Джамбул, Чимкент. Ташкент, Са- 
марканд. Бухару. Каган (поездом), Крас- 
новодск, Баку. Сухуми, Новороссийск 
(маршрут для опытных туристов); груп- 
пу мототуристов из г. Владивостока (ру- 
ководитель Ю. іГриванов). совершивших 
поход по маршруту Владивосток — На- 
ходка — пароходом до Магадана — Ка- 
дыкган — Хандыга — пароходом до 
Усть-Татта — - Якутск - — Чульман Боль- 
шой Невер — Биробиджан — Хабаровск 
(маршрут для опытных туристов): груп- 
пу автотуристов из г. Сатка Челябинском 
области (руководитель А Шевяков), ко- 
торые побывали в Кустанае, Кокчетаве. 
Петропавловске, Кургане. Свердловске. 
Дуване; группу автотуристов из г. Ленин- 
града (руководитель Г. Глущенко); их 
маршрут Ленинград — Таллин — Рига 
Вильнюс — Бобруйск — Чернигов — Ки- 
ев — Львов — Минск — Смоленск - - 
Москва; группу мототуристов из г. Ду- 
шанбе (руководитель Д. Дрокин). проде- 
лавших путь Душанбе — Бухара Са- 
марканд — Душанбе. 

Поощрительной премией награждается 
Челябинский клуб автомототуристов 
(председатель правления В. Осипов). Ав- 
томототуристы этого клуба прислали на 
конкурс семь отчетов. 


Редакция и жюри благодарят всех участников конкурса и желают им новых ув- 
лекательных путешествий. 


Называем лауреатов 




Репортаж с Ереванского автомобильного завода 



это 

значит 

мечта 



ВЧЕРА И СЕГОДНЯ 

...Вспоминается летний день 196"? года. 
Старый вахтер в проходной рассматри- 
вал мой временный пропуск, улыбался и 
«напевал себе под нос. 

- — Что, отец, праздник у вас? 

— Проходи, проходи, сам увидишь... 

Прохожу через двор, где стоят только 
что сошедшие с конвейера автомобили. 
В просторном, грохочущем цехе собрал- 
ся народ вокруг поблескивающей све- 
жей краской машины. На ее боку ллелом 
нарисована бутылка шампанского и 
большущая цифра «100». 

Да. Это был сотый фургон ереванско- 
го автомобильного завода. Всего лишь со- 
тый, пока еще трудный «ребенок», — 
собранный чуть ли не весь из иногород- 
них деталей, но свой! 

Потом вместе с главным конструкто- 
ром автозавода Юрием Арсеньевичем 


Симоняном мы долго-долго ходили по 
ЕрАЗу. Он часто останавливал меня — - то 
полюбоваться на махину 500-тонного 
пресса, то поговорить со сборщиками, то 
приглашал просто заглянуть в новехонь- 
кий автомобиль. 

И рассказывал... 

— Первенца армянского автомобиле- 
строения нам помогала строить вся стра- 
на. Ну, во-первых, сделан он на основе 
хорошо известного рижского РАФа. Там 
еще в 1965 году несколько месяцев учи- 
лись наши конструкторы, технологи, ра- 
бочие. Заместителем главного инженера 
у нас работает Леонид Иванович Застер. 
Он был главным инженером на РАФе и 
за разработку семейства латвийских ав- 
томобилей удостоен республиканской 
премии. 

Ездили набираться знаний и на Улья- 
новский автозавод. Но это далеко не все. 
Запорожцы сделали для нас крупные 


штампы, другие штампы посылают два 
тбилисских предприятия, шины получа- 
ем из Ярославля, узлы шасси из Горь- 
кого, двигатель из Заволжья. 

Наш сегодняшний ЕрАЗ для неспеци- 
алиста копия РАФа. Однако это не сов- 
сем так — у него иная компоновка гру- 
зового помещения, более широкие две- 
ри. Ведь завод задумывался именно как 
производитель фургонов для перевозки 
мелких партий товаров. Это очень нуж- 
ная в народном хозяйстве машина, и мы 
будем ее существенно переосмысливать. 
Но это дело завтрашнего дня... 

СЕГОДНЯ И ЗАВТРА 

У автозаводов несхожие судьбы. Од- 
ни возводят сразу, в темпе ударных стро- 
ек, как тольяттинский гигант, другие му- 
жают постепенно. Так произошло и с 
ЕрАЗом — если в 1967 году здесь бьь 


ЗА РУЛЕМ — 


18 апреля исполняется 50 лет Всесо- 
юзному физнультурно-спортивному ор- 
дена Ленина обществу «Динамо». 

У истоков этого первого в Советском 
Союзе массового объединения любите- 
лей физкультуры и спорта, созданного 
по инициативе группы московских чеки- 
стов, стоял верный соратник В. И. Лени- 
на рыцарь революции Ф. Э. Дзержин- 
ский, который неоднократно подчерки- 


ДИНАМОВЦЫ 


вал огромную роль физической подго- 
товки и спорта. Организаторы «Динамо» 
первоначально называли его «Москов- 
ским пролетарским спортивным общест- 
вом», стремясь этим подчеркнуть, что 
оно в корне отличается от дореволюци- 
онных, буржуазных спортивных объеди- 
нений и призвано служить делу рабоче- 
го класса. 

На всех этапах своей истории «Дина- 


мо» неизменно выступало в авангарде 
физкультурно-массового и спортивного 
движения в нашей стране. Общество бы- 
ло первым, в частности, и в развитии 
таких ныне популярных у нас видов 
спорта, как автомобильный и мотоцик- 
летный. 

К началу 40-х годов «Динамо» стало 
самой мощной и массовой спортивной 
организацией в нашей стране. В июне 
1937 года за выдающиеся достижения в 
развитии физкультуры и спорта оно бы- 
ло удостоено высшей награды Родины — 
ордена Ленина. 

В период Великой Отечественной вой- 
ны оборонно-спортивные отделы «Дина- 
мо» возглавили военно-физическую под- 
готовку сотрудников органов и военно- 
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по выпущено всего 500 машин, то сегод- 
ня сбегают с конвейера многие тысячи. 

Небольшие и изящные, они предназ- 
начены в основном для работы з горо- 
де — для перевозки продуктов или 
промышленных товаров, книг, белья. 
Адресатов у завода много. Как в свое 
время ереванцам помогала строить вся 
страна, так и сегодня ереванские авто- 
мобили помогают многим городам уп- 
равляться по хозяйству. А вот такая 
еще деталь: уже не из Риги в Ереван, 
а отсюда на РАФ идут крупные партии 
штамповок для латвийских автомоби- 
лей — крыши, панели передка. 

Сегодня четко и отлаженно действует 
конвейер. Весело гуднув, выбегают из 
цеха все новые и новые автомобили. Им 
стало тесно здесь. Но уже растет но- 
вый — в десятки тысяч квадратных мет- 
ров корпус, куда перейдут штампо- 
вочный и кузовной цехи. Уже монти- 
руется главный конвейер сборки. 

Словом, настало время решать и про- 
блемы завтрашнего дня. 

...Автомобиль стоял в прошитом сол- 
нечными лучами цехе. Крепко сбитый и 
по-своему элегантный, ЕрАЗ-3730 — это 
однотонный фургон для мелкопартион- 
ных перевозок промышленных іи продо- 
вольственных товаров. 

Любви с первого взгляда в мире ав- 
томобилей быть не может. Испытания — 
вот единственный критерий в оценке ка- 
честв новой машины. И потому, нагля- 
девшись на ЕрАЗ-З^ЗО, послушаем луч- 
ше Юрия Арсеньевича Симоняна: 

— Маневренный — может въезжать 
в любую узкую улицу; достаточно быст- 
рый — 115 км час с полной нагрузкой; 
удобный — высота грузового помеще- 
ния 1800 миллиметров, а раздвижные бо- 
ковые двери позволяют подъезжать 
вплотную к магазину, складу, базе — та- 
ковы основные анкетные данные нашего 
микрогрузовика, — рассказывает Юрий 
Арсеньевич. — Опытные образцы уже 
прошли всесторонние испытания в Сред- 
ней Азии, Сочи, на автополигоне НАМИ 
в Дмитрове. 


Кстати, раз уж было произнесено имя 
НАМИ, несколько слов о нашем с ин- 
ститутом содружестве. Оно — в тесней- 
ших контактах с лабораториями безо- 
пасности и несущих систем, с конструк- 
торским бюро грузовых автомобилей, в 
совместной доводке новой машины, ре- 
шении проблем завтрашнего дня авто- 
мобилестроения. 

Итак, ЕрАЗ-3730 скоро будет выпущен 
первой опытной партией. Но мы снова 
думаем о будущем. Мы видим смысл 
всей своей работы в том, чтобы, приняв 
эту машину за базовую, без особых пе- 
ределок можно было создать целое се- 


ря дом со старым (вдали справа) растет 
новый заводской корпус. Этот снимок, 
дающий сравнительное представление 
о масштабах, сделан в конце прошлого 
года. Сейчас новый корпус выглядит уже 
по-другому. 


тобусе, посмотреть телевизор в удобной 
красивой даче.) 

Не так уж далек тот день, когда все 
это семейство ЕрАЗов вольется в не- 
скончаемый поток машин и будет нести 
свою нужную службу. 

ЕрАЗ — в переводе на русский — 
мечта. Никто нарочно не придумывал та- 
кого имени армянскому автомобилю. 
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ЕрАЗ па испытаниях и Ер< апе. 


членство — восемь ЕрАЗов. Это, напри- 
мер, автомобиль-термос с изотермиче- 
ским кузовом; рефрижератор для пере- 
возки скоропортящихся продуктов; ми- 
кроавтобус на 10 — 12 человек; машина 
неотложной медицинской помощи; дача 
на пять человек с телевизором, умываль- 
ником, газовой плитой, шкафами, сто- 
лом, холодильником; учебный автомо- 
биль с двойной кабиной. Прототипы 
мы уже собрали. (Замечу, что в экспе- 
риментальном цехе завода мне предста- 
вилась возможность померзнуть в реф- 
рижераторе, уютно посидеть в микроав- 


Так уж само собой получилось, что су- 
хая аббревиатура неожиданно превра- 
тилась в это полное особого смысла 
слово. И если вам на дороге встретится 
сегодня автомобиль с привычными для 
глаза очертаниями «рафика», вгляди- 
тесь, — может быть, это машина, сра- 
ботанная на заводе ЕрАЗ. 

ЕрАЗ — это воплощенная мечта. 


г. Ереван 


С АСЛАНЯН, 
спецкор «За рулем» 

Фото М. Рунова, 
Г. Надеждина 
и Э. Исаакяна (ТАСС) 


служащих войск НКВД, личного состава 
формирований, предназначенных для 
действий в тылу врага. В динамовских 
коллективах, наряду со стрелками-раз- 
рядниками, гранатометчиками, самбиста- 
ми, лыжниками, готовились для боевого 
резерва Красной Армии водители авто- 
мобилей и мотоциклов. Неувядаемой сла- 
вой на фронте и в тылу врага покрыли 
себя отряды ОМСБОНа — знаменитой от- 
дельной мотострелковой бригады особо- 
го назначения, в состав которой входи- 
ли и многие известные спортсмены-мо- 
тоциклисты. 

Мотоцикл и автомобиль в большом по- 
чете среди динамовцев — сотрудников 
органов внутренних дел страны. Ведь 
мастерское вождение механизированных 


транспортных средств для каждого ра- 
ботника милиции — будь он инспекто- 
ром дорожного надзора или ГАИ, сотруд- 
ником уголовного розыска или участко- 
вым — является одним из непременных 
условий его успешной работы по охра- 
не советского правопорядка и борьбе с 
преступностью. Недаром в первоначаль- 
ной подготовке милиционеров на учеб- 
ных пунктах, в обучении курсантов спе- 
циальных средних школ милиции и слу- 
шателей вузов МВД СССР преподаванию 
автомотодела уделяется самое серьез- 
ное внимание. 

Мотоциклетному спорту отводится по- 
четное место в таком ставшем популяр- 
ным соревновании сотрудников органов 
внутренних дел, как ежегодно проводи- 


мые в столицах союзных республик и 
крупных городах комбинированные эс- 
тафеты, посвященные Дню советской ми- 
лиции. В широко развитый среди работ- 
ников органов и подразделений внутрен- 
них дел служебно-прикладной вид спор- 
та — милицейское, или. как теперь его 
называют, служебное многоборье — вхо- 
дит фигурное вождение мотоцикла с ко- 
ляской. 

Успешно ведется работа по развитию 
физкультурно массового движения. Толь- 
ко за последние двадцать лет в обществе 
было подготовлено почти 3.5 миллиона 
значкистов ГТО. 

В. БРОДСКИЙ, 
старший лейтенант милиции 


3. «За рулем» Ия 4 


13 








пять новинок 

АВТОКОСМЕТИКИ 


ДВИГАТЕЛЬ СВЕРКАЕТ 

По состоянию двигателя обычно су- 
дят об отношении владельца к авто- 
мобилю. Подняв капот машины, каж- 
дый сразу понимает, сколь высоко вы 
цените своего «боевого коня»: чистота, 
как говорят, залог здоровья. 

Очень трудно поддерживать мотор в 
«блестящем» состоянии, когда от вре- 
мени сошла специальная краска, на- 
несенная на заводе. Различные само- 
дельные смеси и составы помогают 
плохо — они не выдерживают высо- 
кой температуры, воздействия масла и 
бензина. Применение «Краски-1», пред- 
назначенной специально для автомо- 
бильных и мотоциклетных двигателей, 
возвращает им фирменный вид. Этот 
состав продается в аэрозольных бал- 
лонах. Распыленный по поверхности 
двигателя, препарат образует стойкую 
и красивую антикоррозионную термо-, 
бензо- и маслостойкую пленку. Время 
полного высыхания при температуре 
22°С 30 — 40 минут. Одного баллончи- 
ка (стоимостью 1 руб. 70 коп.) доста- 
точно для двигателя любого отечест- 
венного массового легкового автомо- 
биля. 


Почему мы не пользуемся тем или другим препаратом'. Чаще всего прог го 
потому, что ничего о нем не знаем. Скользим взглядом по полкам, где рядами 
стоят одинаковые издали банки и флаконы, лежат тюоики, пакеты и коробоч- 
ки — та «химия», которую мы иной раз пытаемся подменить самодельными не- 
мыслимыми снадобьями, мучительно разыскивая какую-то непонятную госно- 
вую живицу», лолиэтиленполиамин или что-нибудь столь же доступное. 

Исходя из интересов автолюбителей, «Клуб» оудет систематически инфор- 
мировать их о новинках, производство которых начато нашей промышленно- 
стью. Слово головному проектному учреждению по разработке средств автокос- 
метики — ПКБ Литбытхим, которое знакомит с пятью своими последними но- 
винками. 


«АВТОЭМУЛЬСИЯ » 
СОХРАНЯЕТ КРАСКУ 

У краски есть враги — вода, пыль, 
солнце. Как уберечь ее? 

Одним из таких средств является 
«Автоэмульсия», которая образует на 
блестящем лаке прочную тончайшую 
защитную пленку с водоотталкиваю- 
щими свойствами. Защитный состав 
нужно перед употреблением разба- 
вить водой (три части на одну часть 
эмульсии) и губкой нанести на пред- 
варительно вымытую поверхность ку- 
зова. Делать это надо достаточно быст- 
ро, чтобы краска не успевала полно- 
стью высохнуть отдельными участка- 
ми. А затем растирают поверхность до 
блеска сухой фланелью. Цена тюби- 
ка — 34 копейки. 

«НУЕМЕЯС» ЭКОНОМИТ ВРЕМЯ 

Автолюбители, которые перекраши- 
вали свои машины, однозначно ответят 
на вопрос о самой неприятной и «мед- 
ленной» части этой работы: трудно 
смыть старую краску. Покрытие сди- 
рают наждачной шкуркой, сжигают 
пламенем паяльной лампы, смывают 
♦ адскими смесями». Все это неудоб- 
но, а главное, очень трудоемко. 

Новое средство, включающее ак- 
тивные химические растворители, — 
«Нуемеяс» одинаково хорошо пригод- 
но для снятия нитро- и синтетических 
покрытий, масляных, перхлорвинило- 
вых и пентафталевых красок. Кроме 
того, после очистки от краски этот пре- 
парат оставляет на кузове прочную 
пленку, которая защищает металл от 
коррозии, так как в состав входит ор- 
тофосфорная кислота. 

Способ применения очень прост. 
«Нуемеяс» кистью или щеткой равно- 
мерно наносят на поверхность, кото- 


рую нужно очистить, участками по 
0,3 — 0,5 м2. Через 25—30 минут, ког- 
да старая краска набухнет и разрых- 
лится, ее удаляют скребком или сталь- 
ной щеткой, а очищенный металл про- 
тирают бензином. Расход препарата — 
400 — 500 г на квадратный метр. Меры 
предосторожности : защита хромиро- 

ванных и резиновых деталей, работа 
только в резиновых перчатках и, если 
нет специальной вентиляции, — на от- 
крытом воздухе. 

Банка с 1,2 кг препарата стоит 
1 руб. 44 коп. 

ДЛЯ ВЕТРОВОГО СТЕКЛА 

Не всегда его можно обмыть во- 
дой — зимой она замерзает, плохо 
поддается ей жирная грязь. Стекло- 
омывающая жидкость НИИСС-4 при 
температуре до минус 40' безотказно 
выполняет свои функции. В зависимо- 
сти от наружной температуры воздуха 
НИИСС-4 разбавляют водой: до минус 
10° — две трети воды на треть 
НИИСС-4; от 10 до 20 е мороза — две 
трети НИИСС-4 на треть воды. При мо- 
розах ниже 20° применяется чистый 
препарат. 

СОХРАНЯЕТ РЕЗИНУ 

Как ухаживать за шинами и уп- 
лотнителями стекол? Литбытхим вы- 
пустил в продажу специальную пасту 
«Суодис», которая обновляет черный 
цвет резины, придает ей блеск, предот- 
вращает появление трещин на бокови- 
нах шин. 

Пасту наносят тампоном на тща- 
тельно очищенную и высушенную по- 
верхность и после 24-часовой сушки 
полируют шерстяной тряпкой. Реко- 
мендуется повторять такую операцию 
два-три раза в год. Цена двухсот- 
граммовой банки — - 2 рубля. 
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ПОДШИПНИКИ «ВОЛГИ» ГАЗ-24 


Сегодня мы познакомим членов на- 
шего «Клуба» с подшипниками «Вол- 
ги» ГАЗ-24, их спецификацией и рас- 
положением. Напомним» что о под- 


шипниках других моделей автомоби- 
лей, в том числе «Волги» ГАЗ-21» жур- 
нал уже писал. А теперь очередь дош- 
ла до новой «Волги». 


Читая спецификацию, обратите вни- 
мание на номера подшипников, наб- 
ранные жирным шрифтом, — они та- 
кие же, как у модели ГАЗ-21 (см. «За 
рулем», 1971, № 10). 




Автокраска для двигателей. 


«Нуемеяс» — средство для сня- 
тия старой краски. 


Стеклоомывающая жидкость 
НИИСС-4. 


« Автоэмульсия». 


Паста «Су одно для сохранения 
шин. 


позиции 
на рисунке 


Место установки подшипни- 
ка и количество на автомо- 
биль 


Обозначение 


Тип подшипника и его раз- 
меры «внутренний, наруж- 
ный диаметры и ширина), 
мм 


1 


2 

3 

4 

5 


6 

7 

а 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

; 7 

іо 

19 


20 


21 

22 

23 


24 


25 


26 


Электромагнитная муфта 
отключения вентилятора 
(2 шт.) 

Валик водяного насоса, пе- 
редняя опора (1 шт.) 

Валик водяного насоса, зад- 
няя опора (1 шт.) 

Муфта выключения сцепле- 
ния (1 шт.) 

Первичный вал коробки пе- 
редач. передняя опора 
(1 шт.) 

Первичный вал коробки пе- 
редач. задняя опора (1 шт.) 

Блок шестерен промежу- 
точного вала, передняя и 
задняя опоры 

Вторичный вал. передняя 
опора (14 роликов) 

Вторичный вал. задняя опо 
ра (1 шт.) 


180503С9 

20803К 

20703 К 

68891 1С9 
60203 


Шариковый, радиальный, с 
двухсторонним уплотнени- 
ем (17 40 16) 

Шариковый, радиальный, с 
односторонним уплотнени- 
ем (17X47x15.5) 

Шариковый, радиальный, с 
односторонним уплотнени- 
ем (17 40 л. 14) 

Шариковый. упорный, в 
кожухе (52.388x84.5 ;20,7) 

Шариковый, радиальный, с 
защитной шайбой (17 40 12> 


П50306Ш 


3.5 хЗО 
ГОСТ 
6870—54 


Шариковый, радиальный, с 
канавкой для установочного 
кольца (30Х72Х 19) 

Ролик игольчатый. 63 иглы 
— три ряда по 21 игле 
(3.5x30) 


5,5X15.8 Ролик (5.5x15.8) 


П50306Ш Шариковый, радиальный, с 
канавкой для установочного 
кольца (30x72X19) 


Шарниры карданного вала, 
передний и задний (8 шт.) 


704702К2 Роликовый, игольчатый, 
карданный ( 1 6,3 у 30X25) 


Ведущая шестерня главной 7606У1Ш 

передачи, передняя опора 
(1 шт.) 

Ведущая шестерня главной 7607УШ 

передачи, задняя опора 
(1 шт.) 

Коробка сателлитов днф- 751 0У 1 

ференциала (2 шт.) 


Роликовый, конический, од- 
норядный (30x72x29) 

Роликовый, конический, од- 
норядный (35x80x33) 

Роликовый, конический, од- 
норядный (50x90X25) 


Полуоси заднего моста, пра- 180308УС9 
вая и левая (2 шт.) 


Верхняя опора вала руля 636905 

(1 шт.) 

Червяк рулевого управле- 977907К1 

ння, верхняя опора (1 шт.) 

Опора вала сошки руля 942 32 

(2 шт.) 


Червяк рулевого управле- 
ния, нижняя опора (1 шт.) 

Ролик вала сошки руля 
(1 шт.) 

Ст>пицы передних колес, 
наружная опора (2 шт.) 

Ступицы передних колес, 
внутренняя опора (2 шт.) 

Опора поворотного кулака 
(2 шт.) 

Шкворень поворотного ку- 
лака, обе опоры (4 шт.) 

Опора маятникового рыча- 
га рулевой трапеции (1 шт.) 


877907 

776701Х 

7205У 
7206У 
108804 
943/20 К 1 

941 15 


Якорь генератора, задняя 180502КС9 
опора (1 шт.) 


Якорь генератора, передняя 180603С9 
опора (1 шт.) 


Шариковый, радиальный. с 
двухсторонним уплотнени- 
ем (40X90 23) 

Шариковый, радиально- 
упорный. однорядный 

(23,5X36.5X14) 

Роликовый, конический, 

без внутреннего кольца 
(49.225 ^Гі) 

Роликовый, игольчатый, с 
одним наружным кольцом 
(32x40X24) 

Роликовый, конический, без 
внутреннего кольца (58х 
X 18) 

Шариковый, радиально- 

упорный, двухрядный, спе- 
циальный (12x49. 4x40) 
Роликовый. конический 

(25X52x16,5) 

Роликовый, конический 

(30 62X17,5) 

Шариковый, упорный, в ко- 
жухе (20x37X11) 

Роликовый. игольчатый, с 
одним наружным кольцом 
(20x26X25) 

Роликовый, игольчатый, с 
одним наружным кольцом 
(15x20x12) 

Шариковый, радиальный, с 
двухсторонним уплотнени- 
ем (15 ,35 1-4) 

Шариковый, радиальный, с 
двухсторонним уплотнени- 
ем (17x47x19) 


Примечание, Как вариант подшипника 68891 1С9 муфты выключения сцепления 
можно применять подшипник- 360710 с приставной упорной шайбой; его размеры — 
50 х 82X20/1 6. 


і$ 
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Прошла зима • — скучное время для 
тех, кто держал машину в бездейст- 
вии, и трудное для истых автолюбите- 
лей, не расстававшихся с ней и на 
день. Владельцы «Жигулей*, впервые 
ездившие в морозы, убедились теперь 
на собственном опыте, как хорошо при- 
способлены эти машины к нашей зиме. 
Вспоминаем те дни, когда столбик тер- 
мометра находился у отмр^ки 20 — 25 
градусов ниже нуля, а мы спокойно са- 
дились в ночевавший на улице ВАЗ, 
поворачивали один-два раза ключ за- 
жигания и слышали в ответ, как чуть 
ли не радостно начинает работать его 
сердце, вызывая удивление и зависть у 
водителей других машин. Не раз и не 
два слышал наш автомобиль слова бла- 
годарности, адресованные создателям 
«Жигулей*. Уверены, что мы были в 
этом далеко не одиноки. Не забыты 
еще водителями ведра горячей воды, 
«сдвоенные» аккумуляторы, буксирные 
тросы, мозоли от пусковой рукоятки, 
маленькие и большие хитрости — все, 
что применялось и применяется сей- 
час для оживления впадающих в спяч- 
ку от мороза моторов старых автомо- 
билей. 

Здесь нет никакого чуда. В конст- 
рукцию «Жигулей» заложены самые 
испытанные, простые и надежные ре- 
шения, применяемые в современной 
автомобильной технике. По заданиям 
ВАЗа разработаны и выпускаются на 
наших заводах новые, более совершен- 
ные масла, охлаждающая и тормозная 
жидкости, аккумуляторная батарея, 
карбюратор и другие приборы, кото- 
рые вместе с удачной конструкцией ря- 
да узлов обеспечивают и легкий пуск 
двигателя и нормальную работу маши- 
ны в любую погоду. 

Ну а почему же все-таки многие 
«жигу л исты» не ездят зимой? Мы 
опросили несколько человек и получи- 
ли в основном такие ответы. 

A. Усольцев, водительский стаж 
семь лет: «Жалко новую машину, соль 
разъест покрытие и металл». 

К. Стрижинский, стаж восемнадцать 
лет: «Не хочу раньше времени мотор 
ремонтировать, ведь каждый «холод- 
ный» пуск эквивалентен по износу 100 
километрам пробега (давно где-то чи- 
тал об этом)». 

B. Кобрин, стаж два года: «Страшно 
ездить по зимним дорогам, того и гля- 
ди в аварию попадешь». 

Что ж, причины для каждого вес- 
кие, но обноснованны ли, скажем, пер- 
вые две? 


Давайте выясним. 

После безжалостной эксплуатации в 
течение всей зимы мы тщательно про- 
верили состояние кузова нашего редак- 
ционного автомобиля. Видимых повре- 
ждений покрытия ни в колесных ни- 
.пах, ни на днище кузова не обнару- 
кили. Мастика стойко перенесла дей- 
ствие химикатов, которыми посыпали 
улицы в Москве, как только выпадал 
снег. Не заметно влияния солей ни на 
шины, ни на покрытие деталей, распо- 
ложенных под кузовом, хотя зимой ни 
разу не мыли автомобиль снизу. Мы 
не стали выяснять, чья в этом заслу- 
га — дорожных хозяйств, начавших 
применять менее агрессивные средства 
для таяния снега, или химиков, создав- 
ших столь надежную защиту металла. 
В данном случае главное другое — ма- 
шины, как мы убедились, не страда- 
ют от встречи с тающим снегом на до- 
роге, так что ездить зимой — не зна- 
чит губить кузов. 

Теперь о холодном пуске. К сожа- 
лению, определить степень износа за 
зиму трущихся деталей двигателя на- 
шего автомобиля невозможно, так как 
неизвестно их состояние до наступле- 
ния морозов. Мы можем лишь конста- 
тировать, что работа двигателя (впро- 
чем, как и автомобиля в целом) за это 
время не ухудшилась. 

Вообще же, более полную и объек- 
тивную картину дают специальные ис- 
пытания, которые проводились на 
ВАЗе. Вот что рассказывают о них 
специалисты завода. 

— Отрабатывая конструкцию двига- 
теля, мы определяли износостойкость 
его узлов при самых неблагоприятных 
условиях. В частности, нас интересо- 
вал вопрос, как переносит мотор мно- 
гократные пуски в мороз и работу в 
процессе достижения рабочей темпе- 
ратуры. Результаты испытаний пока- 
зали, что износы трущихся деталей 
практически не выше нормальных. 
Это дало возможность, кстати, отка- 
заться от сухих коротких гильз в ци- 
линдрах, как почти бесполезных для 
нашего двигателя. 

Распространенное среди некоторых 
автомобилистов мнение о «страшном 
вреде» холодного пуска основывается 
на практике эксплуатации поежннх 
автомобилей. Действительно, когда-то 
несовершенные материалы деталей 
двигателя и. главное, масла были весь- 
ма чувствительны к изменению темпе- 
ратуры. В морозы, например, сила тре- 
ния между сопряженными поверхно- 
стями возрастала в несколько раз, вы- 
зывая интенсивный их износ. Ныне же 
масла содерясат сложную композицию 
присадок, которые придают новые по- 
лезные свойства. Благодаря более со- 
вершенной системе смазки и материа- 
лам, обладающим высокой износостой- 
костью, современные масла обеспечи- 
вают нормальную эксплуатацию ма- 
шины и при низких к при высоких 
температурах окружающего воздуха. 
Так что думать, будто зимняя экс- 
плуатация «Жигулей» с холодным пу- 
ском значительно сокращает срок жиз- 
ни двигателя, — ошиб ж ко. 


Последнюю причину — боязнь зим 
ней дороги — называли многие води- 
тели. Это для них не только психоло- 
гический барьер. Заваленная снегом 
или скользкая улица требует от води- 
теля больше осторожности, вниматель- 
ности, хорошей реакции и к тому же 
умения ездить в таких условиях. А 
ему, к сожалению, на курсах не уча г і. 
Оно, это умение, приобретается каж- 
дым самостоятельно, часто в поток* 
транспорта при обычных поездках. И 
дорогой ценой иногда приходится пла- 
тить за повышение водительского ма 
стерства. Вопрос об этом уже подни- 
мался в нашем журнале. И чем бысл- 
рее он будет решен, чем быстрее по- 
явятся школы обучения приемам ез 
ды на скользких и заснеженных доро- 
гах — тем лучше. С каждой зимой, хо- 
тим мы или нет, все меньше машин 
будет на приколе, а среди водителей 
соответственно увеличится число но- 
вичков, лишь теоретически представ- 
ляющих, как нужно тормозить или по- 
ворачивать на снегу или льду. 

С круглогодичным использованием 
автомобилей связаны еще многие дру- 
гие вопросы, однако это предмет осо- 
бого разговора. А пока вернемся к 
«Жигулям». Наступают теплые дни, 
не грозит больше снегопад и вместе <. 
ним химикаты на мостовой; надо в 
первую очередь тщательно вымыть а в 
томобиль и сверху, и снизу, и внутри, 
чтобы удалить остатки соли и грязь. 
Внимательно осматриваем покрытие и 
детали, доступные глазу, обращая осо- 
бое внимание на днище кузова и ко- 
лесные ниши. Если будут обнаружены 
трещины или пузыри на мастике, ш 
оставляйте это без внимания. Там, где 
мастика отстала от металла, удаляем 
ее, а затем ремонтируем поврежден- 
ные места, пользуясь разными спосо- 
бами в зависимости от вида и разме- 
ра повреждения. 

Небольшие участки можно заделать 
и пластилином, а крупные — предназ- 
наченной для этой цели мастикой, про- 
дающейся в магазинах. Технология ее 
нанесения приведена на этикетке бан- 
ки. Если обнаженный металл уже тро- 
нут коррозией, то сначала удаляем ее 
механическим путем (металлической 
щеткой, шкуркой) или при помощи го- 
товых химических средств («преобра- 
зователей ржавчины»), затем наносим 
грунтовку (например, X 138 в аэро- 
зольном баллоне), а потом — мастику. 
Окрашенные наружные части автомо- 
биля после мойки, как полагается, на- 
тираем одним из защитных препара- 
тов («бальзамом», восковой пастой и 
т. п.), а хромированные — пастой для 
хрома. После этих процедур машина 
на наших глазах приобретает прежний 
вид и меньше будет бояться солнца, 
пыли и воды. 

Теперь переставляем крышку воз- 
душного фильтра в летнее положение 
(так, чтобы синяя метка совпадала со 
стрелкой на патрубке забора воздуха) 
и меняем масло в двигателе, если оно 
было зимним (М-8Г), согласно указа- 
ниям инструкции. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
инженер 
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• ПИСЬМА ОБ АВТОСЕРВИСЕ • ПИСЬМА ОБ АВТОСЕРВИСЕ • 


УСЛУГА С НАГРУЗКОЙ 

История которая приключилась с авто- 
любителем Ю. Марковским. в принципе 
не нова. Едет человек, и вдруг из-под 
колеса встречного грузовика вылетает 
безобидного веса камушек — лобовое 
стекло вашей машины вдребезги Тут ни- 
чего не поделаешь — случай. 

Но то. о чем рассказал Ю. Марковский 
во второй части своего письма, уже не 
дело случая. Несколько автолюбителей, 
машины которых тоже оказались с вы- 
битыми стеклами, прибыли на ближай- 
шую станцию технического обслужива- 
ния в г. Белгород: директор СТО тов. 
Гащенко без обиняков заявил: стекла по- 
ставим. но с условием, что каждый из 


пострадавших купит хотя бы по одному 
воздушному фильтру. 

Несколько накладно (цена фильтра 
8 рублей), но условие пришлось принять: 
без стекла не поедешь. Когда стекла бы- 
ли вставлены и деньги за них и за фильт- 
ры уплачены, наполовину осчастливлен- 
ные владельцы «Москвича 412», «Моек 
вича-408» и «Запорожца»- пошли на 
склад Там их ждали навязанные фильт- 
ры. как оказалось, не подходящие даже 
про запас они предназначались для 
«Москвича - 103». 

«Естественно. — говорится в письме 
К). Марковского, — все мы отказались 
от получения указанных фильтров и по- 
требовали возвратить уплаченные за 
них деньги. После длительных споров 


деньги нам все-таки вернули, но. если 
судить по тому, как разговаривал с на- 
ми директор станции, какие он допускал 
при этом выражения, можно сделать вы- 
вод. что этот человек абсолютно уверен 
в своей безнаказанности. Хотелось бы на 
страницах журнала «За рулем» прочесть 
о мерах воздействия на руководителей 
Белгородской СТО. 

Такая возможность представилась — 
публикуем ответ главного инженера объ- 
единения «Роса втотехобс лужи вание» 

Н. Пашкова: 

«Ряд фактов, изложенных в письме 
тов Марковского, подтвердились. За гру- 
бое нарушение правил предоставления 
и пользования услугами станций техни- 
ческого обслуживания директор Белго- 
родской СТОА строго предупрежден». 


ДОРОГАЯ ДИАГНОСТИКА 

Вот что поведал нам автолюбитель 
В. Викторов из г. Орши. Ехал он как-то 
по автостраде Москва — Минск и обна- 
ружил. что у автомобиля отказал пере- 
ключатель указателей поворота. К сча- 
стью, неподалеку оказалась станция тех- 
нического обслуживания < Можайская». 
Заехал на СТО. Когда подошла очередь 
объяснил, что \ его « Москвича-4 Г2» от- 
казал переключатель. Туг же последова- 
ло любезное предложение: «Выпишите 
диагностику'». 

«Выписал бумажку, — сообщает 
В. Викторов, — уплатил в кассу 2 руб. 


20 коп и направился с этой бумагой к 
электрику». Последний, не мешкая, сел 
в кабину, включил зажигание, щелкнул 
переключателем и со знанием дела за- 
явил 

— Требует замены. 

— Прекрасно, — обрадовался кли- 
ент. — замените. 

— Заменю. — сказал электрик, — не- 
медленно заменю, если... У вас есть с со- 
бой запасной комплект? 

Комплекта у автолюбителя не оказа- 
лось и электрик «направился к себе». 
Так и уехал со станции В. Викторов с 
неисправным переключателем. Однако, 
перед тем как уехать, все-таки поинтере- 


совался: за что же взяли с него два руб- 
ля двадцать копеек? 

— За диагност; ну, — был ответ мас- 
тера тов. Степанова. 

Осадок от такого «сервиса», конечно, 
неприятный. Хорошо еще, что остался 
он на душе В. Викторова ненадолго. Сто- 
ило побывать ему на СТО в г . Смоленс- 
ке — и настроение снова поднялось. На 
смоленской станции, куда оршанский 
автолюбитель заехал по пути домой, 
«сначала устранили все неисправности, 
заменили переключатель новым, затем 
выполнили ТО-1 и лишь после этого про- 
извели расчет за услуги. Вот это обслу- 
живание!». 


ВЕДЬ МОЖНО РАБОТАТЬ 
ХОРОШО 

Самые различные мнения доводится 
слышать от автолюбителей по поводу ав- 
тосервиса. И в самом деле: то приходит- 
ся выстаивать огромные очереди, то на 
станции не оказывается маленькой, но 
такой необходимой детальки, без кото- 
рой большая машина мертва. 


Недавно же случилось мне побывать 
на Московской гарантийной станции тех- 
обслуживания автомобилей «Запорожец», 
что в Теплом Стане. 

Четкая организация труда. Образцовы й 
порядок приема клиентов, гарантийный 
ремонт высокого качества, вежливость — 
вот те характерные черты, которыми, су- 
дя по всему, очень дорожат работники 
станции. 

Поэтому мне очень хочется поблагода : 


рить начальника станции Д Билак и 
старшего мастера И. Шабурова, сумев- 
ших сплотить коллектив и так хорошо 
организовать дело, а также электрика 
В. Агуэро, автослесарей Н. Болталина, 
А. Румянцева, М. Титова. Г. Янтикова. 


г. Краснодар 


Л. КРАМАРЕНКО, 
инвалид I группы, 
автолюбитель 



— Доктор, я вам очень благодарен и, 

как только починят мою машину, обя- — Способный ученик, но никак не 

за ельно вас покатаю... научится тормозить. 


^€Ц& г ВС1С/ПВй к автомашинам 



Вы просили к ветровому стеклу 

«дворника»... 

Рисунки В. ТАМАЕВА 

/ 


Еще раз об изучении новых Правил дорожного движения 


Министерство внутренних дел СССР в декабре 1972 года (см. 
журнал «За рулем» № 12) дало исчерпывающее разъяснение 
о том, что шоферы-профессионалы, автолюбители и мотоцик- 
листы, имеющие водительские удостоверения, экзаменам по 
новым Правилам дорожного движения со стороны органов Гос- 
автоинспекции подвергаться не будут. Проверке подлежат 
лишь те водители транспортных средств, которые допустят 
грубые нарушения Правил. 

Однако в нашей редакционной почте нет нет да появляются 
письма, свидетел ьствующие о том, что указание министерства 
кое-где выполняется нечетко или вовсе не выполняется. Так, 
Госавтоинспекция г. Макеевки (Донецкая область) через мест- 
ную многотиражную газету строго предупредила вла- 
дельцев индивидуального транспорта о том. что они «обязаны 
пройти обучение по 24-часовой программе... в автошколах 
ДОСААФ Сдавшие экзамены получат вкладной талон установ 
ленного образца». И видимо, решив окончательно развеять на 
кие-либо сомнения относительно своего предписания, работни 
ки ГАИ закончили его еще более жесткими условиями: «Без 
этого талона удостоверение на право управления транспортом 


недействительно, и езда на личном автотранспорте запре- 
щается». Можем сообщить, что ГАИ СССР приняла меры, пре- 
дупреждающие такое «творчество». 

А как все же быть человеку, в чьих руках руль, если он хо- 
чет хорошенько разобраться в дорожном кодексе, но самосто- 
ятельно. без опытного наставнина ему трудно сделать это ? 

Выход найден. Центральным Комитетом ДОСААФ СССР по 
согласованию с Госавтоинспекцией МВД СССР выработана 
32 часовая программа. Комитетам ДОСААФ предложено в со- 
ответствии с этой программой организовать в своих автомото- 
клубах, спортивно-технических клубах и первичных организа- 
циях специальные курсы. Плата за обучение в основных рай- 
онах страны — 5 рублей; калькуляция согласована с финан- 
совыми органами. 

Разумеется, обучение должно строиться на доброволь 
н ы х началах. Опытом, однако, неоспоримо подтверждено, что 
водители, закончившие курсы, усваивают требования новых 
Правил значительно прочнее, нежели те, кто изучает их са- 
мостоятельно. А крепче знания — меньше дорожных про- 
исшествий. 


' 'ф/Цо / - т. 

• Лі,^. і 
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СТРАНИЧКА 
МІТОШЛИБІА 

Ка дворе весна, н мотолюбителя ох- 
ватывает беспокойство. В его душе про- 
исходит титаническая борьба: с одной 
стороны, он сознает необходимость 
глубокого изучения новых Правил до- 
рожного движения и тщательной под- 
готовки мотоцикла, с другой — его 
обуревает желание просто выкатить 
свой «мустанг» на солнышко и тотчас 
же пуститься в поездку, минуя скуч- 
ный подготовительный этап. 

Представим себе, что добродетель 
восторжествовала (по крайней мере, 
так должно быть). В этом случае мото- 
любителю предстоит выполнить нема- 
ло обязательных довольно хлопотных 
и, может быть, грязных работ, связан- 
ных с расконсервацией машины. Если 
же мотоциклист по какой-то «веской* 
причине осенью пренебрег консерва- 
цией (известное дело : осень — время 
темное, холодное, сырое...), то впослед- 
ствии, он, порою сам этого не замечая, 
дорого расплачивается. На зеркале ци- 
линдра, поршневых кольцах, роликах 
и их беговых дорожках, цапфах колен- 
чатого вала, поршневых пальцах и 
других не менее ответственных дета- 
лях появляются очаги коррозии, в 
дальнейшем резко сокращающие срок 
жизни двигателя. В первое время ни- 
каких особых признаков старения ма- 
шины нерадивый мотолюбитель не за- 
мечает. Но уже через год-два мотоцик- 
лы таких ездоков, независимо от мар- 
ки или модели, даже внешне стано- 
вятся похожи один на другой: все они 
рыжеватого оттенка из-за бесчислен- 
ных точек и пятен ржавчины как на 
хромированных, так и на окрашенных 
деталях. Естественно, что мотолюби- 
тель этой «школы* начинает очеред- 
ной сезон с ходу. Но очень возможно, 
что этот сезон окажется для его не- 
ухоженного «коня* и последним. Та- 
кому мы не советчики. И обращаемся 
здесь к трудягам, тем, кто, несмотря на 
холод и дождь, возились осенью со 
своими ИЖами, «восходами* или 
«явами». 

Вы кропотливо смазывали каждый 
квадратный сантиметр облицовки, каж- 
дую спицу и гайку. Теперь не менее 
кропотливо должны удалить эту смаз- 
ку со всех деталей мотоцикла. Ибо 
всюду, где останутся следы смазки, 
вскоре осядет дорожная пыль. 

Бензобак. Осенью вы заполнили его 
до горловины. Это, с одной стороны, 
помогло борьбе с коррозией, с дру- 
гой — уменьшило возможность кон- 
денсации водяных паров на стенках и 
скапливания воды на дне. Вот эта-то, 
«неизвестно откуда появившаяся* во- 
да, попав впоследствии в карбюратор, 
порой доставляла немало волнений ты- 
сячам беззаботных мотоциклистов. 

Из-за ухудшения пусковых качеств 
бензина (в результате длительного 
хранения) из бака рекомендуется 
слить содержимое, которое может 
включать в себя и упомянутую воду. 
Только убедившись, что в баке сухо и 
чисто, заливают свежий бензин (топ- 
ливную смесь). 

В карбюраторе, особенно при небла- 
гоприятных условиях хранения, может 
также оказаться вода, а кроме нее — 


смолистый осадок, выпадающий из 
масла и бензина. Поэтому перед пер- 
вым выездом карбюратор следует 
снять и тщательно очистить, обращая 
особое внимание на поплавковую каме- 
ру, воздушные и топливные каналы и 
жиклеры. Но только ни в коем случае 
нельзя пользоваться для этого булав- 
ками, гвоздями, проволокой и другими 
«подходящими* предметами. 

Смена масла в амортизаторах перед- 
ней и задней вилок, в воздухоочисти- 
теле, в коробке передач, как правило, 
машине не вредит. В случае, если мас- 
ло в вилку или коробку передач было 
залито лишь осенью, а пробег машины 
за это время невелик, менять масло 
нет смысла. Однако если осенью в рас- 
чете на низкую температуру воздуха в 
амортизаторы и коробку передач были 
залиты менее вязкие («зимние») сорта 
масел, то весной их необходимо сме- 
нить тотчас же после устойчивого по- 
тепления воздуха до плюс 10 — 15 е . 

Допустим, вы решили сменить масло 
в коробке передач. Не следует сразу 
же брать в руки гаечный ключ и от- 
вертывать пробку. Вначале необходи- 
мо прогреть двигатель до рабочей тем- 
пературы, поездив 10 — 15 минут. А 
прежде чем выезжать, придется про- 
верить еще ряд систем мотоцикла. 

Так, аккумуляторную батарею перед 
началом эксплуатации следует полно- 
стью зарядить, затем разрядить «10-ча- 
совым* разрядным током (равным по 
величине 0,1 номинальной емкости ак- 
кумулятора) и, проверив таким обра- 
зом емкость и работоспособность ба- 
тареи, вновь полностью зарядить. Од- 
новременно контролируем уровень и 
плотность электролита. Пониженный 
уровень грозит ускоренной сульфата- 
цией пластин, повышенный — порчей 
аккумуляторного ящика и близлежа- 
щих деталей мотоцикла. 

Перед установкой батареи на мото- 
цикл кое-кто упаковывает ее в поли- 
этиленовый мешочек. Однако стандарт- 
ные, имеющиеся в продаже пакеты 
сделаны из очень тонкой пленки и лег- 
ко рвутся. Лучше взять лист более тол- 
стого полиэтилена и завернуть в него 
батарею, укрепив «конверт* резино- 
вым кольцом из старой камеры. При 



необходимости можно легко развер- 
нуть лист и смыть с него остатки 
электролита. Хорошей защитой слу- 
жит подходящего размера полиэтиле- 
новая банка из-под масла со среза і- 
ным верхом или старая резиновая 
грелка. 

Перед первым выездом опытные мо- 
толюбители не забывают смазать все 
тросы. Если трос нельзя извлечь из 
оболочки (в большинстве случаев так и 
бывает), то его смазывают жидким мо- 
торным маслом, которое подводят хо- 
тя бы при помощи мягких трубок или 
флакона. Эта несложная работа впо- 
следствии оберегает не только нервы 
водителя от перегрузки излишне ост- 
рыми ощущениями, но порой и жизнь. 
Мягкость работы тросов — это и плав- 
ное управление мотоциклом, и «от- 
зывчивый* двигатель, и надежные тор- 
моза. Одновременно следует смазать 
гибкий вал («трос») привода спидомет- 
ра, дабы продлить срок его службы и 
повысить точность показаний. 

Мало смазать тросы — нужно еще 
проверить наличие смазки во вращаю- 
щейся рукоятке «газа*, в шарнирах 
рычагов тормоза и сцепления, в меха- 
низме выключения сцепления и т. и. 

Смазывая педаль ножного (заднего) 
тормоза, одновременно проверьте ра- 
боту включателя стоп-сигнала, по- 
скольку при длительном зимнем хра- 
нении его контакты могли окислиться. 

Весной, в преддверии интенсивной 
летней эксплуатации мотоцикла, же- 
лательно сменить смазку в подшипни- 
ках колес. При этом, смыв старую 
смазку бензином, обязательно как сле- 
дует просушите подшипники и только 
после этого набивайте в них новую 
смазку (остатки бензина могут ее раз- 
жижить). Одним из лучших для этой 
цели средств является ЦИАТИМ-201, 
при отсутствии его используют смазки 
1-13 или ЯНЗ-2. При выполнении этой 
работы необходимо уделить серьезное 
внимание состоянию сальников, кото- 
рые защищают подшипник от грязи, а 
тормозной барабан — от попадания в 
него смазки из подшипников. 

Колеса вместе с шинами рекоменду- 
ется отбалансировать при помощи, на- 
пример, свинцовой ленты или прово- 



При помощи мягких трубки или флакона тросы можно быстро смазать прямо на 
мотоцикле. 


18 


КА ПЕЛИ 


локи, наматываемой на спицы около 
обода в «легкой» точке колеса. Хоро- 
шо отбалансированное колесо, враща- 
ясь на оси, должно останавливаться в 
любом положении. К сожалению, боль- 
шинство владельцев мотоциклов этим 
пренебрегают и расплачиваются нерав- 
номерным (по окружности колеса) из- 
носом шины, появлением «плешин» по 
ее периметру, усилением вибрации, от- 
четливо ощущаемым на передней вил- 
ке и руле. У мотоциклов, имеющих 
одинаковые шины на всех колесах, сто- 
ит поменять их местами, чтобы износ 
был равномерным. 

Если мотоциклист «забыл» осенью 
правильно смазать заднюю цепную пе- 
редачу и вернулся к ней только вес- 
ной, перед ним может предстать мало- 
привлекательная картина : красновато- 
рыжая цепь, отдельные звенья которой 
будто спаялись ржавчиной и грязью. 
Такую цепь невозможно правильно от- 
регулировать : она слишком туго натя- 
гивается, когда на малую звездочку 
накатывается участок из «спаявшихся* 
звеньев, и сильно провисает, когда под- 
ходят нормальные звенья. Нагрузка на 
зубья звездочек, а также на подшипни- 
ки становится чрезмерной, из-за чего 
и те, и другие, и посадочные гнезда 
быстро изнашиваются. Любителям 
быстрой езды не худо помнить и о том, 
что движение с такой цепью приво- 
дит к большим потерям мощности на 
преодоление сил дополнительного тре- 
ния между звеньями, а также в под- 
шипниках цепной передачи — мото- 
цикл не достигает максимальной (для 
нормального состояния) скорости и 
плохо движется накатом. 

Чтобы избежать подобных неприят- 
ностей, цепь надо тщательно подгото- 
вить к эксплуатации. Ее снимают, мо- 
ют в керосине и контролируют вы- 
тяжку. Если она не превышает 2 про- 
центов по сравнению с новой (два зве- 
на на 100 звеньев), цепь пригодна к 
дальнейшей эксплуатации. Теперь 
встает вопрос о смазке. Лучше всего 
проварить цепь, положив в сосуд с на- 
гретой до 80 — 100 градусов графитной 
смазкой, которую можно приготовить 
самостоятельно, смешав солидол с 3 — 5 
процентами (по массе) коллоидного 


графита. Чтобы ускорить проникнове- 
ние смазки внутрь звеньев, цепь не- 
прерывно перемещают. Когда на по- 
верхности перестанут подниматься 
воздушные пузырьки, цепь вынимают 
и дают стечь смазке, после чего уда- 
ляют ее излишки сухой тряпкой. 

Не всякому эта процедура по душе. 
Но надо знать, что если не проварить 
цепь, то придется чаще смазывать ее 
прямо на мотоцикле моторным маслом 
или специальной графитной смазкой 
для цепей, заключенной в аэрозоль- 
ном баллончике. Конечно, цепь при 
этом будет служить меньше (на 2 — 
4 тысячи километров пробега). 

Натягивая цепь, сразу же проверя- 
ют, находятся ли колеса в одной пло- 
скости, например при помощи доски 
или веревки. 

Ну вот, дело подходит к концу. Ос- 
тается очистить детали двигателя и 
выпускной системы (включая и вы- 
пускные окна) от нагара. Наиболее тре- 
бовательные к мощности мотоциклисты 
делают это довольно часто — через 
2 — 3 тысячи километров пробега. 

Покончив с «грязными» работами, 
приступают к приятной — пуску дви- 
гателя. Если еще холодно, следует чуть 
дольше, чем обычно, нажимать на уто- 
литель карбюратора или немного боль- 
ше обогатить смесь посредством кор- 
ректора. Действовать при этом надо 
осторожно. Случается, пуск затруднен 
из-за сильного замасливания свечи в 
результате зимней консервации, а са- 
моуверенный и упрямый мотоциклист, 
думая, что смесь недостаточно богата, 
продолжает давить на утолитель, бук- 
вально заливая двигатель горючим. 
После этого даже хорошая сухая свеча 
иной раз не может помочь делу — ее 
«забрасывает» при первом же обороте 
коленчатого вала. Приступая к пуску 
двигателя после зимней «спячки», не- 
плохо иметь под рукой несколько впол- 
не надежных и, желательно, более «го- 
рячих» свеч (А10У, А11У, А14У, 

«ПАЛ-Су пер» с индексами 14-5 или 
14-7). 

При прогреве двигателя масло в ко- 
робке передач нагревается медленнее 
металла цилиндро-поршневой группы, 
поэтому у мотоциклов, имеющих муф- 
ту сцепления с дисками в масляной 
ванне, «склеенными» после длительной 
стоянки холодным, вязким маслом, не 
следует спешить включать передачу. 
Слипшиеся диски разобщают на нера- 
ботающем двигателе. Для этого, вклю- 



Шіаст массовая банка из-под масла 
служит хорошей защитой мотоцикла от 
электролита батареи. 



Проваривание цепи в масле продлит 
срок ее службы. 



Чтобы пустить «залитый* топливом 

двигатель, лучше вывернуть и очистить 
свечу, чем испытывать силу ног. 

Рисунки автора 

чив первую передачу, нажимают рычаг 
сцепления и толкают мотоцикл вперед 
или назад до тех пор, пока не почув- 
ствуется резкое уменьшение сопротив- 
ления качению. 

Работу коробки передач при низких 
температурах можно улучшить приме- 
нением менее вязкого масла (напри- 
мер, добавляя к «летнему» вязкому 
маслу 10 — 20 процентов веретенного). 
Это касается главным образом тех не- 
терпеливых мотоциклистов, которые 
появляются на дорогах при звоне пер- 
вой капели. 

Э. КОНОП, инженер 



Разрез замка цепи должен смотреть назад по отношению к направлению движе 
ния цепи. 
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ВЕРНЫЙ ПОМОЩНИК ТРАНСПОРТНИКОВ 


8 апреля 1923 года появилась изда- 
тельско-полиграфическая организация — 
«Транспечать*. Она была создана при уча 
стии и под руководством выдающегося 
государственного и партийного деятеля — 
народного комиссара путей сообщения 
Ф. Э. Дзержинского. «Транспечать» сразу 
же развернула работу по выпуску 
и распространению книг и других изда- 
ний для железнодорожников, автомоби- 
листов, водников. 

Издательство «Транспорт» — одно из 
старейших и ныне наиболее крупных 
издательств страны. За полвека транс- 
портное издательство в тесном сотрудни- 
честве с учеными, инженерно-техниче- 
скими работниками и передовиками про- 
изводства выпусти то около 80 тысяч на- 
званий книг, брошюр, журналов, плака- 
тов общим тиражом свыше 600 миллио- 
нов экземпляров Среди этих изданий 
немалая часть — для автомобилистов. 

За последние годы тиражами в сотни 
тысяч экземпляров напечатаны учебни- 
ки для шоферов всех трех классов, пра- 
вила движения и пособия по их изуче- 
нию. Водители, ремонтники, механики 
получили практические пособия по уст- 
ройству, эксплуатации и ремонту авто- 


мобилей. в том числе легковых — «Моск- 
вич», «Волга», «Запорожец», грузовиков 
и автобусов всех выпускавшихся про- 
мышленностью марок. Большое внимание 
издательство уделяет литературе по пре- 
дупреждению дорожно-транспортных 

происшествий. Это книги, брошюры, пла- 
каты, помогающие водителям повышать 
профессиональное мастерство, раскры- 
вающие передовые методы организации 
движения на улицах и дорогах, рассма- 
тривающие вопросы надежности авто- 
мобильных агрегатов и систем. 

Большую популярность у читателей 
приобрели иллюстрированные пособия в 
многокрасочном исполнении, такие, как 
книга «Учитесь управлять автомобилем» 
(1969 г.), альбом «Автомобили МАЗ» 

(1969 г.). 

В литературе, выпускаемой издатель- 
ством, находит отражение крепнущее с 
каждым годом международное сотрудни- 
чество в области транспорта. В этой 
связи можно назвать книги «Конвенция 
о дорожном движении и конвенция о до- 
рожных знаках» (1970 г.). «Гаражное и 
автомобильное оборудование, выпускае- 
мое в социалистических странах» 
(1969 г.). «Междугородные и междуна- 


родные автомобильные перевозки» 
(1968 г.) и др. 

В 1973 году с маркой издательства 
«Транспорт» выйдут из печати более со- 
рока книг и плакатов для работников 
автомобильного транспорта и автолюби- 
телей. Среди них иллюстрированные по- 
собия, учебники, практические руковод- 
ства. справочники. 

...Москва. Садово-Спасская улица, дом 
21. Этот адрес центрального магазина 
«Транспортная книга» уже знают многие 
автомобилисты Сюда приходят письма 
покупателей со всей страны. Кроме это- 
го магазина издательство «Транспорт» 
имеет свои отделения в 24 городах — 
Алма-Ате, Воронеже, Горьком. Днепро- 
петровске, Донецке. Иркутске. Киеве. 
Куйбышеве, Ленинграде. Львове, .Минске. 
Новосибирске, Одессе, Риге, Ростове-на- 
Дону. Саратове, Свердловске, Ташкенте, 
Тбилиси. Хабаровске. Харькове, Челябин- 
ске, Чите, Ярославле. 


В. ДОБРУШИН, 
заведующий отделом изда- 
тельства «Транспорт» 


ПЕРЕДОВЫМ АВТОПРЕДЛРИЯТИЯМ — ЮБИЛЕЙНЫЙ ПОЧЕТНЫЙ ЗНАК 


* « 


В тот вечер в клубе пятой автобазы 
Мосторгтранса собрались свободные от 
работы водители, слесари технической 
службы. В торжественной обстановке 
коллективу этого автохозяйства.^ одного 
из тридцати пяти предприятий авто- 
транспорта общего пользования и до- 
рожных организаций, был вручен Юби- 
лейный почетный знак ЦК КПСС, Вер- 
ховного Совета СССР. Совета Министров 
СССР и ВЦСПС — высокая награда за 
ударный труд и успехи, достигнутые в 


социалистическом соревновании б честь 
50-летия образования Союза ССР. 

Рабочих автобазы поздравили пред- 
ставители партийных и советских орга- 
нов, руководители Главмосавтотранса и 
Управления торгового транспорта. 


На снимке: директор пятой автобазы 
Мосторгтранса Б. Гуткин принимает 
Юбилейный почетный знак. 

Фото В. Хватова 


САМОДЕЯТЕЛЬНЫЕ КОНСТРУКТОРЫ ПОЛУЧАЮТ МЕДАЛИ ВДНХ 


Каждое лето по инициативе журнала 
«Техника — молодежи» отправляется б 
дальний пробег вереница автомобилей 
необычного вида. Это машины любитель- 
ской постройки, часто называемые 
«самоделками». Среди них нашлись ма- 
шины, достойные представлять эту фор- 
му самодеятельного творчества на ВДНХ, 
где была в 1972 году организована цен- 
тральная выставка «Научно-техническое 
творчество молодежи». 

Главный комитет ВДНХ постановил на- 
градить дипломом второй степени Обще- 


ственное конструкторское бюро при ре- 
дакции журнала «Техника- молодежи» 
(главный редактор В. Д. Захарченко), 
коллектив которой много делает для ор- 
ганизации творчества самодеятельных 
автоконструкторов. Многие из них так- 
же отмечены наградами ВДНХ. 

Золотой медалью и денежной преми- 
ей (двести рублей) награждены инженер 
Московского автомобильного завода име- 
ни И. А. Лихачева Л. Дурнов — за раз- 
работку конструкции и изготовление ав- 
КД»; 


то.мобиля «Ю 


слесарь-лекальщик Н. 


ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ В ИЖЕВСКЕ 


Тысячи любителей спорта были свиде- 
телями интересных соревнований, прово- 
дившихся здесь впервые. На ресну ли- 
ванском ипподроме состоялись состяза 
ния, организованные федерацией аьт )- 
мотоспорта Удмуртской АССР Все участ- 
ники выступали на автомобилях «ліоск- 
вич-412» ижевского производства. 

Желающих оказалось много. В резуль- 
тате официальных тренировок было ото- 
брано 16 спортсменов. Среди них мас- 


тер спорта международного класса Л. 
Морозов, мастера спорта А. Козырчиков 
(бывший мотоспортсмен, испытавший 
уже свои силы в ралли), А. Брум. В. Пе- 
стов, молодые автогонщики А. Белов. В. 
Наговицын, известный мотокроссмен ма- 
стер спорта А. Грайф. 

По условиям соревнований каждый 
участник обязательно стартовал с каж- 
дым из соперников. Сильный состав оп- 
ределил остроту борьбы. И все же пре- 


Шацкий — за разработку конструкции и 
изготовление кузовных узлов мотоколяс- 
ки «Микро-175». Серебряная медаль 
ВДНХ и денежная премия (сто руолеп) 
присуждена мастеру автобазы № 1 уп- 
равления «Мосстроймеханизация» Н Мо- 
лодцову за разработку конструкции, 
электрооборудования. отдельных узлов 
ходовой части малолитражного автомо- 
биля «Весна». Награжден также участ- 
ник создания этой машины А. Кузнецов 
(бронзовой медалью и денежной пре- 
мией). 


имущество А. Козырчикова было бес- 
спорным. Набрав наибольшее количество 
очков, он стал победителем гонок. Вто- 
рой результат показал Л. Морозов. А вот 
для определения третьего призера при- 
шлось проводить дополнительный заезд. 
Его уверенно выиграл А. Грайф. 


М. АНДРИАНОВ 


г. Ижевск 


Переоборудовать 
не разрешается 1 



ставляет бензин А 72, который никогда 
этилированным не бывает. 

Неэтилированные бензины бесцветны. 
Если же в бензин добавлен антидетона- 
тор — тетраэтсвинец (ТЭС), то бензин 
окрашивают, чтобы даже по внешнему 
виду можно было безошибочно опреде- 
лить, что этот сорт ядовит и при обраще- 
нии с ним следует проявлять особую 
осторожность. 

ГОСТом предусматривается следующая 
окраска: А-66 — в оранжевый цвет, А-76 
— в зеленый, АИ-93 — в синий. АИ-98 — 


Когда менять ведомый диск 


в желтый. 


Резиновые втулки 


Как с минимальной разборкой оп- 
ределить. не пора ли переклепывать 
фрикционные накладки или заменять 
ведомый диск сцепления у автомоби- 
ля ГАЗ-21 Р? — спрашивают бакинец 
В. Зубов, москвич Л. Лимонов и дру- 
гие читатели. 

Отвечают специалисты Заволжского 
моторного завода. 

Фрикционные накладки ведомого диска 
сцепления у «Волги» ГАЗ-21 Р соединены 
с металлической основой алюминиевыми 
заклепками, головки которых утоплены 
с обеих сторон не менее чем на 1 мм от- 
носительно рабочих поверхностей диска. 
В процессе эксплуатации накладки по- 
степенно стираются. Предельным следует 
считать износ, при котором головки за- 
клепок входят в соприкосновение с махо- 
виком или нажимным диском. Тогда ну- 
жен немедленный ремонт. В противном 
случае образуются задиры и риски на 
маховике и нажимном диске, и ремонт 
станет много сложнее и дороже. 

Чтобы определить, не пришло ли вре- 
мя заменять ведомый диск, нужно снять 
нижнюю часть нартера сцепления и из- 
мерить щупом расстояние от маховика до 
нажимного диска. Это и будет толщина 
ведомого диска с накладками. Новый ве- 
домый диск в сборе имеет под нагрузкой 

нажимных пружин толщину 8 0,15 мм * 

Следовательно, износ до 6,25 — сигнал 
для замены или ремонта диска. 

Учтите, что накладка со стороны, обра- 
щенной к маховику, иногда изнашивается 
несколько быстрее, и заклепка может 
стать «опасной», когда диск еще не дой- 
дет до критического размера. Поэтому с 
приближением к нему советуем затратить 
некоторое время и убедиться в том, что 
еще можно эксплуатировать автомобиль. 


Для а запорожцев» не годится 


Многих читателей, владельцев «за- 
порожцев» разных моделей, интересу- 
ет вопрос об устройстве буксира для 
этого автомобиля. «Как сделать сцеп- 
ное устройство и сам буксир к ЗАЗ- 
965?» — спрашивает Ф. Толстов из 
Воронежа. «Помогите рассчитать ло- 
дочный прицеп для «Запорожца». — 
просит москвич С. Романов. «Можно 
ли буксировать машиной ЗАЗ -966 од- 
ноосный прицеп-багажник, и если 
можно, то с каким грузом?» — инте- 
ресуются Ж. Иванов и П. Боровиков 
из Ленинграда. 

Отвечает главный конструктор ав- 
тозавода «Коммунар» В. П. Стешенко. 

Автомобиль «Запорожец» — машина 
сравнительно малого класса и литража. 
При ее конструировании не ставилась 
задача обеспечить возможность буксиро- 
вания на дальние расстояния какого-ли- 
бо прицепа. Поэтому все существующие 
модели завода «Коммунар» не рассчита- 
ны на это. 

Испытания «запорожцев», проведенные 
с разными прицепами, позволяют сде- 
лать вывод о нецелесообразности по- 
добной перегрузки систем автомобиля. 

По этим причинам завод не рекомен- 
дует использовать автомобили «Запоро- 
жец» выпускаемых в настоящее время и 
выпускавшихся в предыдущие годы мо- 
делей для буксирования прицепов лю- 
бых видов. 


Цветной бензин 


«Осенью 1971 года я впервые уви- 
дел. что бензин А-76 имеет зеленый 
цвет. С чем это связано, как объяс- 
няется?» — спрашивает А. Самойлов 
со ст. Б. Вишера Новгородской обла- 
сти. 

Автомобильные бензины по ГОСТ 2084 
— 67 выпускаются как этилированные, 
так и неэтилированные. Исключение со- 


вместо резьоовых 


.М. Борисоглебский, автолюбители 
из г. Орла, спрашивает, какие изме- 
нения внес завод имени Ленинского 
комсомола в конструкцию передней 
подвески «Москвича-412» и можно ли 
осуществить эти изменения на «четы- 
реста двенадцатых» более ранних еы- 
пусі а. 

В начале 1971 года на «Москвиче» вве- 
дена новая конструкция верхних рыча- 
гов передней подвески. Теперь вместо 
резьбовых втулок применены резино-ме- 
таллические («сайлент-блоки»), что сни- 
зило передачу вибраций от колес на ку- 
зов автомобиля и исключило четыре точ- 
ки смазки. 

При ремонте или замене старой конст- 
рукции нужно приобрести комплект ры- 
чагов с сайлент-блоками. Это сами рыча- 
ги (403-2904956 — правый и 403-2904957 
— левый), ось (408-2904112), сайлент-блок 
(408-2904146) и крепеж. 




Изменения в рычагах подвески: а — 
старая конструкция: б — новая конст- 
рукция: 1 — резьбовая втулка; 2 — ось 
с" резьбовыми шейками; 3 — защитная 
втулка; 4 — верхний рычаг; 5 — ось с 
гладкими шейками; 6 — сайлент-блок. 


«Я не инвалид. — пишет читатель 
Г. Татосов из г. Запорожья, но по- 
движность левой ноги в коленном су- 
ставе ограниченна. Нельзя ли переде- 
лать привод управления сцеплением 
автомобиля «Жигули» с ножного на 
ручной?» 

Волжский автозавод не выпускает ав- 
томобили с ручным управлением. Тем 
не менее определенная часть автомоби- 
лей все же реализуется через органы со- 
циального обеспечения. В чьи же руки 
попадают эти машины? 

Они продаются лишь тем инвалидам, 
которые не имеют противопоказаний к 
вождению транспортных средств с обыч- 
ным управлением. При этом автозавод, 
исходя из особенностей устройства «Жи- 
гулей» (высокая динамика и др.), катего- 
рически предупреждает (пункт 46 техни- 
ческих условий на автомобиль ВАЗ-2101), 
что «...использование автомобиля не по 
назначению, а также эксплуатация его с 
нарушением прилагаемой к автомобилю 
инструкции и внесение каких-либо кон- 
структивных изменений не разрешает- 
ся». 

В случае невыполнения указанных 
условий завод снимает с себя всякие га- 
рантийные обязательства. 

Эту позицию завода поддерживает Уп- 
равление ГАИ МВД СССР. По его указа- 
нию органы ГАИ МВД союзных респуб- 
лик не принимают к регистрации автомо- 
били ВАЗ-2101, переоборудованные на 
ручное управление. 


Что стало с «Виллисом» 
и «СтудебеккероміПИ 


«В годы войны мне приходилось ра- 
ботать на армейских автомобилях 
«Виллис» и «Студебеккер», — пишет 
шофер Н. Максютин из Саратова. — 
Хотелось бы узнать, выпускаются ли 
сегодня машины этих мар'ок». 


История фирм «Студебеккер» и «Вил- 
лис» типична для предприятий капита- 
листической Америки. Первая была хоро- 
шо известна еще в XIX веке как изгото- 
витель карет, колясок, пролеток. Ее вла- 
дельцы быстро сориентировались в ситу- 
ации на рынке и в 1904 году сделали 
ставку на автомобили, которые в те годы 
зарекомендовали себя как многообеща- 
ющее транспортное средство. Рос выпуск 
машин, росли и барыши «Студебеккера». 
Фирма не гнушалась ничем. Так, в 1928 
году она поглотила одного из своих кон- 
курентов, компанию «Пирс-Арроу», в на- 
чале второй мировой войны сорвала со- 
лидный куш на поставках армейских 
трехосных грузовиков. Нажившись на во- 
енных заказах, «Студебеккер» с 1946 го- 
да вновь развернул производство легко- 
вых машин и конкурировал с «Фордом», 
«Дженерал Моторе», «Крайслером». И 
«большая тройка» сделала все, чтобы 
убрать соперника с пути. Не в силах бо- 
роться в одиночку, «Студебеккер» объе- 
динился в 1954 году с другой старой ав- 
томобильной фирмой «Паккард». Но этот 
союз не спас положения, а лишь отсро- 
чил неизбежную гибель — в 1962 году 
оба завода прекратили производство. 

Судьба завода «Виллис» сложилась не- 
сколько иначе. Основанный в 1910 году, 
он строил легковые автомобили дешево- 
го и среднего классов. К 1940 году был на 
грани разорения под нажимом конкурен- 
ции все той же «большой тройки», но 
спасся благодаря прибылям от военных 
заказов, и с тех пор армейские «джипы» 
стали основой его производственной про- 
граммы. В 1953 году «Виллис» объеди- 
нился с фирмой «Кайзер» (делавшей с 
1945 года легковые машины) и образовал 
компанию «Каизер-Джип». Однако финан- 
совые трудности заставили ее наряду с 
фирмами «Нэш» и «Хадсон» войти в сле- 
дующем году в состав «Америкен Мо- 
торе» на правах отделения. Сегодня оно 
называется «Джип Корпорейшн» и специ- 
ализируется на легковых машинах повы- 
шенной проходимости для армии, сель- 
ского хозяйства. «Джипы» снискали^ себе 
печальную известность в полицейских 
операциях израильских оккупантов и в 
военных действиях южно-вьетнамских 
частей сайгонского режима. 
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«Авось», 
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трагедией 
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Обычный квартальный отчет «по нара- 
стающей». Прощелкали клавиши элект- 
ромеханической машины, и вот они — 
цифры: в течение года в области случи- 
лось 1302 дорожно-транспортных проис- 
шествия, 233 человека погибли и 1224 
получили ранения. Обычный отчет, но 
привыкнуть к этой драматичной стати- 
стике невозможно. За каждым происше- 
ствием большое горе, невосполнимый 
ущерб. 

По долгу службы пересчитываю чело- 
веческие потери в рубли (ученые выве- 
ли и такие переводные коэффициенты), 
суммирую их с прямыми материальны- 
ми убытками от разбитых автомобилей и 
поврежденных грузов. Получается вну- 
шительная сумма — около 4 миллионов 
рублей. Инженеры-сметчики дали справ- 
ку: на эти деньги можно построить пять 
70-квартирных домов или 1 1 детских са- 
дов для 3000 ребятишек, пять автомати- 
ческих телефонных станций на 10 000 но- 
меров каждая или... Да что там гово- 
рить, много хорошего можно было бы 
сделать. 

Сегодня все государства мира, мно- 
гие международные организации бьются 
над решением проблем, связанных с 
комплексом «человек — автомобиль — 
дорога». Есть и успехи, конечно, однако 
в крупнейших «автомобильных держа- 
вах» автомобилизация породила нераз- 
реши лые пока что транспортные кризи- 
сы, резкое падение скорости передвиже- 
ния, чрезмерное загрязнение воздуха 
отработавшими газами, шумы, достигаю- 
щие болевого порога чувствительности, 
и т. д. и т. п. 

8 нашей стране, где забота о жизни и 
здоровье людей, повышении их благо- 
состояния — генеральная линия дея- 
тельности Коммунистической партии, ав- 
томобилизация осуществляется плано- 
мерно, в комплексе с широкой прог- 
раммой мероприятий, исключающих 
превращение ее отрицательных сторон в 
национальное бедствие. Вопросы без- 
опасности движения стоят в центре вни- 
мания ряда научно-исследовательских 
институтов, лабораторий. Совершенство- 
вание правил дорожного движения, по- 
вышение уровня его организации на на- 
учной основе, конструирование транс- 
портных средств с учетом факторов, вли- 
яющих на безопасность езды, развитие 
сети автомобильных дорог — все это 
осуществляется в последние годы на на- 
ших глазах. Свидетельством постоянного 
контроля за автомобилизацией является 
недавнее правительственное постанов- 
ление о мерах по дальнейшему повы- 
шению безопасности движения. 

Однако в комплексе предпринимае- 
мых нами мер одно из звеньев как-то 
незаметно-незаметно стало отставать. Я 
говорю о водительских кадрах. К сожа- 
лению, длительное время их подготовка 
велась довольно примитивно, по очень 
узкой программе. Сейчас объем прог- 
раммы по обучению шоферов-профес- 


сионалов увеличен практически вдвое. 
Это хорошо. Но, положа руку на сердце, 
надо сказать, что на безопасности дви- 
жения это обстоятельство заметно не 
сказалось. Отчего? Оттого, на мой 
взгляд, что, определив, чему учить во- 
дителя, мы не решили до конца вопро- 
са, кого учить и как учить. Отбор кан- 
дидатов для работы за рулем только по 
состоянию здоровья (хорошее зрение, 
слух и т. л.) явно не соответствует со- 
временным условиям движения. Сегод- 
ня водителю в значительно большей ме- 
ре, чем раньше, должны быть присущи 
такие качества, как твердая воля, дис- 
циплинированность, быстрота реакции и 
ориентировки в аварийной ситуации и 
многие другие, которые относят к раз- 
ряду психофизиологических. 

Практика показывает, что часто имен- 
но отсутствие их становится непосредст- 
венной причиной происшествия или ме- 
шает предотвратить его. Вот один из при- 
меров. У автомобиля МАЗ на городской 
магистрали отказали тормоза. Набирая 
скорость, тяжелый грузовик приближал- 
ся к перекрестку с интенсивным движе- 
нием. Шофер испугался, выпрыгнул из 
кабины, попал под задние колеса и по- 
гиб. А пассажир не растерялся, взял 
руль, несколькими верными маневрами 
сумел избежать столкновения на пере- 
крестке и, проскочив его, направил авто- 
мобиль в боковую улицу. Почти погасив 
скорость, МАЗ наехал на дерево и оста- 
новился. Что спасло многих людей от ги- 
бели? Самообладание, сообразитель- 
ность, чувство ответственности и долга, 
даже мужество человека за рулем. Дру- 
гой пример. В нашей области каждое 
третье происшествие совершает пьяный 
шофер. В течение года более 4000 води- 
телей мы лишаем водительских прав за 
управление транспортными средствами в 
пьяном виде. Все они идут на сознатель- 
ное нарушение правил, и им не хватает 
не профессиональной подготовки в уз- 
ком смысле слова, а необходимых для 
этой профессии качеств. 

Мораль: основываясь на статистике 
дорожных происшествий и многолетней 
практике, можно с уверенностью утвер- 
ждать: привить уважение к законам до- 
рог, воспитать дисциплинированность у 
людей несобранных, теряющихся перед 
трудностями, безвольных — задача без- 
надежная, іи надо сделать так, чтобы они 
просто на имели никакой возможности 
стать шофером, пусть овладевают дру- 
гими специальностями. Психофизиологи- 
ческий отбор может стать в этом отно- 
шении заградительным фильтром. Мы 
говорим об этом уже давно, и пора на- 
конец нашим ученым разработать и 
предложить нам критерии и методику 
проверки психофизиологических качеств 
будущих водителей. 

В то же время возможности человека 
в управлении машиной далеко не без- 
граничны. Не случайно конструктивные 
изменения в новейших моделях наших 
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Отдыхая на турбазе в живописном 
Цейсном ущелье, я оказался невольным 
свидетелем происшествия, леденящего 
душу. С нрутого относа в бурный Цей- 
дон свалился автобус «Кубань» с пасса- 
жирами. Деревья, росшие по склону, не- 
сколько смягчили падение, но без жертв 
не обошлось. В автобусе ехали участни- 
ки художественной самодеятельности 
Дома культуры колхоза «Хомалагский» 
Правобережного района Северо-Осетин- 
ской АССР — четырнадцать молодых лю- 
дей в возрасте от 14 до 21 года. 

Как же это случилось? 

Вот что рассназал по этому поводу 
начальник Мизурского поселкового от- 
деления милиции М. Байсангуров, выез- 
жавший с оперативной группой на место 
происшествия. 

— Езда по горным дорогам, а тем бо- 
лее на участке Военно-Осетинской доро- 
ги, ведущем в Цейское ущелье, требует 
от водителя большого опыта, особой 
сноровки и осторожности. Малейший 
промах ведет к беде. Не всякому можно 
здесь доверить руль машины, а тем бо- 
лее автобуса с людьми. За рулем же 
«Кубани», потерпевшей аварию, оказал- 
ся водитель третьего класса Владимир 
Кабоев с совсем малым стажем работы. 
До Цел он довел машину благополучно. 
При выезде же с турбазы, на краю отко- 
са автобус занесло, и он рухнул вниз. В 
происшедшем виноват, разумеется, не 
только Кабоев. По всей строгости закона 
мы вправе спросить и с тех, кто напра- 
вил его в этот рейс. 

Е. ПОПОК 
Фото автора 


не случиться 


лжа 


& 


автомобилей прежде всего направлены 
на улучшение условий его работы, на 
повышение надежности и безопасности 
движения. Установка гидро- и вакуум- 
ных усилителей в рулевом управлении и 
в приводе рабочих тормозов, исполь- 
зование новых фрикционных материа- 
лов, увеличение обзорности, противоту- 
манные фары и дополнительные сигналы 
маневрирования — вот далеко не пол- 
ный перечень новинок в отечественном 
автомобилестроении последних лет. 

Но есть у нас и другие долги перед 
водителями. Анализ факторов, способст- 
вующих возникновению дорожно-транс- 
портных происшествий, показывает, что в 
городах и на дорогах можно организа- 
ционными мерами, лучшей информа- 
цией о характере и особенностях пути, 
техническими средствами регулирова- 
ния движения в отдельных местах прак- 
тически исключить дорожные происше- 
ствия, а в других — уменьшить их веро- 
ятность или облегчить последствия. То- 
му немало примеров. 

В Запорожье на проспекте Ленина у 
центрального рынка каждый год мы ре- 
гистрировали до пяти несчастных случа- 
ев с пешеходами. После сооружения 
подземного перехода и установки легких 
ограждений здесь в течение вот уже 
двух лет не было ни одного наезда. 


Создание монтажно-эксплуатационных 

участков при органах Госавтоинспекции 
значительно расширяет ее права и воз- 
можности в организации движения. Од- 
нако строительные нормы и правила на 
проектирование дорог общего пользова- 
ния явно устарели, пришли в противоре- 
чие с требованиями сегодняшнего дня и 
становятся помехой. Нередко при строи- 
тельстве дорог не выделяются ассигно- 
вания на элементы дорог, обеспечиваю- 
щие безопасность движения, скажем, на 
тротуары в населенных пунктах и т. п. 
При отсутствии таких ассигнований не да- 
ет эффекта и порядок согласования про- 
ектов строительства дорог с органами 
ГАИ. К тому же, когда принимается за- 
конченная строительством автомобиль- 
ная дорога, решающее слово, как пра- 
вило, за представителями заказчика 
(облдоруправление, его райотделы) и 
подрядчика. И те и другие заинтересо- 
ваны и готовы принять дорогу в любом 
состоянии, особенно если уже прекраще- 
ны ассигнования из-за невыполненных 
объемов работ. Утверждает акт государ- 
ственной комиссии тот, кто ее назначает, 
— начальник облдоруправления. Не яс- 
но ли, что при таком положении и доро- 
га, явно не обеспечивающая безопас- 
ность движения, не отвечающая норма- 
тивам, может быть принята в эксплуата- 


цию даже при возражениях представи- 
теля Госавтоинспекции. В этом, на мой 
взгляд, одна из главных причин того, что 
и сегодня кое-где вводятся в действие 
дороги без всякого обустройства, а за- 
частую с неудовлетворительным со- 
стоянием земляного полотна и дорож- 
ной одежды. 

Заканчивая, хочу еще раз подчерк- 
нуть: в комплексе «человек — автомо- 
биль — дорога» все составляющие важ- 
ны, и в каждой из них есть резервы, ко- 
торые надо привести в действие. В то 
же время как производительность, так и 
безопасность движения транспорта за- 
висят главным образом от водителя, 
его квалификации, его моральной под- 
готовки. В печати порой, когда речь за- 
ходит о дорожных происшествиях, ули- 
цу или дорогу сравнивают с полем боя, 
где льется кровь. Не решая сейчас, на- 
сколько правомерно такое сравнение, 
скажу о другом — надо сделать все, 
чтобы транспортом не управляли те, о 
ком мы заведомо знаем, что они могут 
на этом «поле» пролить чью-то кровь. 

Я. ЛЕЙБИХИН, 
начальник ГАИ УВД Запорожского 

облисполкома 

г. Запорожье 
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Изучаем новые Правила 
дорожного движения 

Мы продолжаем публикацию статей, разъясняющих новые Правила дорожно- 
го движения. В связи с тем, что больше всего вопросов при изучении Правил, как 
показали первые месяцы, касается новых дорожных знаков и порядка проезда пе- 
рекрестков, мы решили не придерживаться прямой последовательности глав, а 
рассказать раньше всего о том, что представляет большие трудности и вызывает 
вопросы. Вот почему сегодня вслед за статьей о дорожных знаках предлагаем ма- 
териал с правилах проезда нерегулируемых перекрестков. 


НЕРЕГУЛИРУЕМЫЕ ПЕРЕКРЕСТКИ 

На нерегулируемых пересечениях, то 
есть там, где движением не управляют 
регулировщики или светофоры, водите- 
лю самому приходится решать, может 
ли он выехать на перекресток, как дви- 
гаться через него, кому ‘надо уступать 
дорогу. Что говорят на этот счет нынеш- 
ние правила дорожного движения? 

Постараемся возможно полно отве- 
тить на этот вопрос и для наглядности 
приведем примеры (на рисунках цифры 
указывают очередность проезда). 



Пример 1. К четырехстороннему 
перекрестку по асфальтированной до- 
роге приближается велосипед а по 
грунтовой — автобус. Преимущество 
в проезде перекрестка на стороне 
велосипедиста, поскольку он дви- 
жется по дороге с покрытием, а она 
является главной по отношению к 
грунтовой, на которой (Находится ав- 
тобус. 



Пример 2. К четырехстороннему 
перекрестку по асфальтированной 
дороге приближается велосипедист, 
а тіо грунтовой -— автобус. Перед 
перекрестком со всех сторон уста- 
новлены знаки 1.4 «Пересечение с 
равнозначной дорогой». Благодаря 
им данный перекресток, (несмотря 
на различия в покрытии образую- 
щих его дорог, стал равнозначным, 
а следовательно, преимуществен- 
ным правом пользуется водитель ав- 
обуса, поскольку у него нет поме- 
хи с правой стороны. 


Во-первых, любой перекресток вне 
очереди проезжает специальный транс- 
порт («скорая медицинская помощь», 
пожарные и другие машины, оборудо- 
ванные сигналом типа «сирена»), а так- 
же транспортные средства, сопровож- 
даемые автомобилями или мотоцикла- 
ми Г АИ. 

Во-вторых, через перекресток, на ко- 
тором пересекаются главная и второ- 
степенные дороги, 'преимущественное 
право на движение имеют водители 
транспортных средств, находящиеся на 
главной дороге. А ею считается доро- 
га, имеющая любое покрытие, по отно- 
шению к дороге без покрытия, либо 
обозначенная дорожными знаками 1.5 
или 4.1 по отношению к дороге, на ко- 
торой установлены знаки 1.6 или 215. 
В последнем случае наличие или стсут- 



Пример ’і. К трехстороннему пе- 
рекрестку подъехали легковой и гру- 
зовое автомобили. В связи с тем, 
что Правила дорожного движения 
на трехсторон чем перекрестке ни 
одной из дорог не дают преимуще- 
ства, первым выедет на перекресток 
и прэедет его грузовой автомобиль, 
так нак он не имеет помехи с правой 
стоооны. 


ствие покрытия Для определения глав- 
ной дороги роли не играет. 

В-третьих, если перекресток имеет 
равнозначные проезды, то трамвай, 
независимо от направления движения, 
имеет преимущественное право перед 
любыми нерельсовыми транспортными 
средствами (троллейбус, автомобиль, 
велосипед, гужевая повозка и т. д.). 
Когда же к такому перекрестку с не- 
скольких направлений приближаются не- 
рельсовые транспортные средства, то 
преимущественное право на движение 
независимо от направления поочеред- 
но предоставляется тем -водителям, у 
которых нет помехи с правой стороны. 
На основе этого же правила определя- 



Пример 4. К перекрестку равно- 
значных дорог с трех сторон при- 
бл ижаются легковой автомобиль, 
троллейбус и грузовик. У грузовика с 
правой стороны нет помех, потому 
сн первым выезжает на перекресток 
и беспрепятственно поворачивает 
налево, а легковой автомобиль дол- 
жен остановиться, поскольку справа 
от него находится троллейбус. Пос- 
ле проезда грузовика на перекресток 
выедет троллейбус, так как в это 
время у него не будет помехи спра- 
ва, и только в последнюю очередь 
через перекресток двинется легко- 
вой автомобиль. 


Юі очередность проезда между со6оГ-> 

водители трамваев. 

Необходимо подчеркнуть, что новые 
равила движения не дают права выез- 
жать на перекресток «под прикрытием» 
или проезжать его одновременно с 
■ранспортом, водитель которого поль- 
зуется преимуществом 

В случае, когда главная дорога ме- 
няет на перекрестке направление, во- 
ди али, находящиеся на главной дороге, 
между собой должны определять оче- 
редность проезда, как на перекрестках 
равнозначных дорог. Так же должны 
поступать и водители, находящиеся на 
второстепенных дорогах, то есть ру- 
ководств уясь наличием или отсутстви- 
ем помехи справа. 



Пример 5. К перекрестку с равно- 
значными проездами приближаются 
грузовой и легковой автомобили, 
причем грузовой разворачивается, а 
легковой поворачивает направо. Ка- 
ков порядок разъезда транспортных 
средств? 

Преимущественное право на дви- 
жение имеет грузовой автомобиль, 
у которого с правой стороны нет 
помехи. Это право сохраняется за 
ним на всех стадиях разворота. Лег- 
ковой автомобиль, подъехав к пере- 
крестку, может повернуть направо и 
не дожидаясь окончания разворота, 
но при условии, что не создаст по 
мех разворачивающемуся автомо- 
билю. 
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Существенное знамение для безопас- 
ности имеет не только очередность вы- 
езда на перекресток, но и порядок вы- 
полнения поворотов в зависимости от 
встречного и попутного движения 
транспортных средств. Поспешность 
при повороте может привести к столк- 
новению машин или наезду на пешехо- 
дов. Из лишняя задержка создает 
«пробки», приводит к снижению про- 
пускной способности ілерекрестка. Что- 
бы этого не происходило, водителям 
нерельсового транспорта надо хоро- 
шо усвоить правила выполнения этих 
маневров. 

Выехав на перекресток для поворота 
налево, прежде чем пересекать трам- 
вайные пути, надо убедиться, что сзади 
не приближается трамвай, а если при- 
ближается — пропустить его. Затем сле- 
дует пропустить и все транспортные 
средства, движущиеся по равнознач- 



Пример 6. К перекрестку равно- 
значных дорог подъезжают трам- 
вай и попутный с ним грузовой авто- 
мобиль, а з поперечном на прав л е 
нии — троллейбус и гужевая повоз- 
ка Какова очередность их движе- 
ния? 

На перекрестке равнозначных до- 
рог трамвай, независимо от направ- 
ления движения, имеет преимущест- 
венное право перед нерельсовыми 
транспортными средствами — -он и 
проезжает первым. Грузовик же 
стоит, так как проезд «под прикры- 
тием» новыми Правилами отменен. 
Поэтому нерельсовые транспортные 
средства проезжают перекресток 
только после трамвая и ‘поочеред- 
но — сначала гужевая повозка, за- 
тем грузовой автомобиль и послед- 
ним троллейбус. 


ной дороге со встречного направления 
прямо или направо. Безостановочно 
можно повернуть лишь в том случае 
если водитель, движущийся навстречу, 
сам имеет помеху справа. 

Трамвай, находящийся на перекрест- 
ке, независимо от направления движе- 
ния пр-оезжает перекресток безостано 
вочно, сохраняя преимущественное пра- 
во на движение как перед встречным 
так и перед попутным нерельсовым 
транспортом. Если же навстречу пово- 
рачивающему налево трамваю по рав- 
нозначной улице приближается другой 
трамвай, то последний имеет преиму- 
щественное право *на движение. 

Наконец, при любых поворотах води- 
тели транспортных средств должны 



Пример 7. К перекрестку с не- 
равнозначными проездами по глав- 
ной дороге подъехали трамвай и 
легковой автомобиль, а по второсте- 
пенной — * еще один трамвай и гру- 
зовой автомобиль. Направления их 
движения показаны на рисунке. В 
какой последовательности они будут 
проезжать перекресток? 

Решая любую задачу о проезде 
нерегулируемого перекрестка, 

прежде всего нужно выяснить, рав- 
нозначны образующие его проезды 
или нет. В нашем примере знаки го- 
ворят о том, что одна из дорог — 
главная. Стало быть, первыми дви- 
жутся транспортные средства, нахо- 
дящиеся на главной дороге, — трам- 
ваи и легковой автомобиль. Они 
начнут движение одновременно. Но 
трамвай, имея преимущественное 
право проезда перед нерельсовым 
транспортом, сохраняет его и при 
повороте. Поэтому легковой авто- 
мобиль, выехав на перекресток, ос- 
тановится и пропустит трамвай, по- 
ворачивающий направо, а затем про- 
должит движение. 

Трамвай и грузовой автомобиль, 
находящиеся на второстепенной 
дороге, могут выехать на перекп>есток 
лишь после проезда легкового ав- 
томобиля. 



Пример 8. К четырехстороннему 
перекрестку по главной дороге 
меняющей направление, подъезжа- 
ют трамвай, легковой и грузовой 
автомобили. Трамвай и легковой ав- 
томобиль съезжают на второстепен- 
ную дорогу, а грузовой ав-омобиль, 
поворачивая налево, остается на 
главной. Но это обстоятельство роли 
не играет. В исходном для решения 
этой задачи положении все водители 
находятся на главной дороге и 
должны руководствоваться правила- 
ми проезда перекрестков разно- 
значных дорог. Исходя из этого, 
первым проедет трамвай, затем не 
имеющий помехи справа грузовой 
автомобиль и третьим — легковой 
автомобиль. 


пропускать пешеходов, переходящих 
проезжую часть улицы (дороги), на ко- 
торую надо іповернуть. 

Перед выездом на нерегулируемый 
перекресток водитель должен при на- 
личии дорожного знака 2.15 «Проезд 
без остановки запрещен» остановиться 
перед линией (табличкой) «СТОП», а 
если ее нет — перед знаком. Если же 
перед перекрестком установлен знак 
1.6 «Пересечение с главной дорогой», 
то, пропуская имеющих преимущест- 
венное право на движение, водитель 
не может выезжать за линию попереч- 
ной разметки, применяемой со знаком, 
а при ее отсутствии - — на перекресток. 



Пример 9. К четырехстороннему 
перекрестку, на котором главная 
дорога іменяет направление, со сто- 
роны второстепенных проездов 
подъехали трамвай, легковой и гру- 
зовой автомобили. Каков порядок 
■проезда в этом случае? 

Это перекресток неравнозначных 
дорог, но показанные транспортные 
средства находятся на второстепен- 
ных проездах и определяют после- 
довательность движения как на пе- 
рекрестке равнозначных улиц (до- 
рог). С ледовательно, трамвай имеет 
преимущественное право на движе- 
ние перед нерельсовыми транспорт- 
ными средствами, а после трамвая 
на перекресток выедет грузовой 
автомобиль. 

- 

+ * « 

В заключение хочется обратить вни- 
мание всех на следующее немаловажное 
обстоятельство. Некоторые водители 
почему-то полагают, что уступать доро- 
гу транспортным средствам, пользую- 
щимся преимуществом проезда, надо 
только тогда, когда они подошли к пе- 
рекрестку одновременно. Это опасная 
ошибка, приводящая к весьма неприят- 
ным, чтобы не «сказать больше, резуль- 
татам. Правила не случайно прибегли к 
выражению «приближающихся справа», 
а не «подъехавших». Ведь скорости дви- 
жения могут быть разными, и то, что 
вы приблизились к перекрестку пер- 
вым, для определения очередности 
проезда роли не играет: не исключено, 
что к точке пересечения ваших путей 
транспортные средства подойдут одно- 
временно. Так что надо останавливать- 
ся и ждать, пока не проедет тот води- 
тель, на чьей стороне преимуществен- 
ное право на движение. 

Н. ЮМАШЕВ, 
член Межведомственной комиссии 
по разработке Правил дорожного 

движения 
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Занятие 4-е 


ПЕРВАЯ ПОМОЩЬ ПРИ СОСТОЯ- 
НИЯХ, НЕПОСРЕДСТВЕННО УГРО- 
ЖАЮЩИХ ЖИЗНИ: ШОКЕ. НАРУ- 
ШЕНИИ ДЫХАНИЯ, ОСТАНОВКЕ 
СЕРДЦА, НЕКОТОРЫХ ОТРАВЛЕНИ- 
ЯХ 


1. ШОК — это состояние резкой 
слабости и общего угнетения организ- 
ма, обусловленное нарушением дея- 
тельности центральной нервной, сер- 
дечно-сосудистой и других жизненно 
важных систем. Возникает при тяже- 
лых повреждениях, сопровождаю- 
щихся сильным болевым раздражени- 
ем. Для его предупреждения следует 
оберегать потерпевшего от повторной 
резкой боли, осторожно переносить и 
перекладывать его, исключить движе- 
ния сломанных конечностей, надежно 
их зафиксировав. Находящемуся в 
шоковом состоянии можно помочь, 
создав ему полный покой, обезболи- 
вающими средствами (пирамидон, 
анальгин), а при холодной погоде на- 
до укрыть его потеплее. 

2. НАРУШЕНИЯ ДЫХАНИЯ. При- 
чинами их могут быть западение 
языка у потерявшего сознание, заку- 
порка дыхательных путей рвотными 


массами, кровью, слизью, водой. Из-за 
нарушения функций дыхательного 
центра при травмах, отравлениях, не- 
достаточном кровоснабжении возмож- 
на даже остановка дыхания. 

Закупорка дыхательных путей про- 
является в затрудненном и неритмич- 
ном хрипящем или клокочущем дыха- 
нии. При остановке дыхания видимых 
дыхательных движений вообще неза- 
метно, пострадавший синеет или блед- 
неет, зрачки у него расширены. 

Если пострадавший находится без 
сознания, то бороться с закупоркой 
дыхательных путей нужно следую- 
щим образом. Подайте его нижнюю 
челюсть вперед, поверните голову на 
бок или запрокиньте ее назад, а затем 
марлей или чистой тряпочкой очисти- 
те рот и более глубокие отделы глот- 
ки от инородных тел. После этого 
(при западении языка) можно ввести 
в рот плотную резиновую трубку диа- 
метром 1 — 1,5 см или специальный 
воздуховод на 1 — 2 см за корень язы- 
ка. При очистке рта и глотки будьте 
особо внимательны, следите за тем, 
чтобы не оставить там тряпочку или 
марлю! Кроме того, контролируйте 
пальцем положение языка, чтобы не 
протолкнуть его глубже. 

Когда пострадавший в сознании, 
помогите ему очистить дыхательные 
пути, положив его на бок или чуть 
опустив голову. 

Если дыхание остановилось, надо 
тут же прибегнуть к искусственно- 
му — «рот в рот*, «рот в нос* или че- 
рез резиновую дыхательную трубку. 
При искусственном дыхании «рот в 
рот» следует зажать нос пострадав- 
шего, а при способе «рот в нос» — 
зажать его рот. Искусственное дыха- 
ние детям проводится сразу через нос 
и рот. Из гигиенических соображений 
можно на рот и нос пострадавшего 
положить марлевую салфетку. 

Как делать искусственное дыхание? 
После достаточно глубокого вдоха за- 
прокиньте голову пострадавшего, при- 
жмите свой рот к его рту (носу) и сде- 
лайте энергичный выдох; и так 12— 


14 раз в минуту. Выдох у пострадав- 
шего происходит самопроизвольно. 
Если грудная клетка его не расправ- 
ляется, откройте ему рот пошире и 
продолжайте искусственное дыхание. 
Не забывайте проверять, есть ли пульс 
в сонной артерии; отсутствие его — 
сигнал об остановке сердца пострадав- 
шего. 

3. ОСТАНОВКА СЕРДЦА. Призна- 
ки — исчезает пульс, бледнеет кожа, 
расширяются зрачки, останавливается 
дыхание. В таких случаях хможет по- 
мочь непрямой массаж сердца. По- 
страдавшего уложите спиной на твер- 
дую поверхность, лучше на высоте 
стола. Сами станьте слева и левой ла- 
донью с силой сдавите его грудную 
клетку в конце грудины. Усилить 
давление можно правой рукой, накрыв 
ею левую. Грудная клетка сдавлива- 
ется строго вертикально на 4 — 5 см. с 
частотой 60 раз в минуту. После каж- 
дого нажима удержите грудную клет- 
ку в таком положении приблизитель- 
но полсекунды и быстро отпустите. У 
детей сердце массируют одной рукой. 
Не надавливайте на боковые поверх- 
ности грудной клетки — можно сло- 
мать ребра! Через каждые 15 нажи- 
мов на грудную клетку сделайте два 
быстрых выдоха способом «рот в рот* ; 
если оказывающих помощь двое, то 
один искусственный вдох должен сле- 
довать через пять сдавливаний груд- 
ной клетки. 

Не теряйте времени! Такой массаж 
приносит пользу, если он начат не 
позже чем через 2 — 3 минуты после 
остановки сердца. 

4. НЕКОТОРЫЕ ОТРАВЛЕНИЯ. Са- 
мое распространенное из них — от- 
равление угарным газом, которое мо- 
жет наступить при работе двигателя 
автомобиля в гараже или другом за- 
крытом помещении, а также в каби- 
не машины, когда в нее из-за различ- 
ных неисправностей проникают вы- 
хлопные газы. Последнее особенно ча- 
сто бывает на стоянке при работаю- 


На дорогах 


всего света 


ВЕНГРИЯ. Разработан перспективны!! 
план развития дорожной сети на бли- 
жайшие 15 лет. На реконструкцию 4 ты- 
сяч километров автострад предполагает- 
ся израсходовать 12,5 миллиарда форин- 
тов. Кроме того, еще 4,8 миллиарда фо- 
ринтов предназначены для того, чтобы 
поддерживать дороги в исправном со- 
стоянии. 

КУБА. Одной из самых крупных строек 
Острова Свободы является сейчас со- 
оружение новой автомобильной магист- 
рали. Она пересечет с запада на восток 
всю страну и свяжет между собой ее 
наиболее важные промышленные и сель- 
скохозяйственные районы. 



АЛЖИР. Введен в действие новый «Ко- 
декс автомобилистов-». Его появление 
связано с ростом интенсивности движе- 
ния и. как следствие этого, повышением 
аварийности. Согласно новым правилам, 
водитель со стажем менее года не имеет 
права ездить со скоростью выше 
80 км час. 


АНГЛИЯ. Здесь разработан выключатель 
для предотвращения пожара при ава- 
рии. Он расположен в передней части 
кузова и при столкновении отсоединяет 
зажигание, блокируя подачу бензина. 
Выключатель — это ролик из пласт- 
массы с шариком и пружиной. При уда- 
ре шарик отскакивает назад и этим раз- 
мыкает электрическую цепь. Прибор 
дешев и устанавливается на любом ав- 
томобиле за 10 минут. 


АНГЛИЯ. В летнее время мошкара порой 
так налипает на стекла автомобильных 
фар, что приходится выходить из маши- 



ны и очищать их, иначе нельзя ехать 
дальше. Одна английская фирма стала 
выпускать фары, в центре которых спе- 
циальным клеем крепится трехлопаст- 
ный пропеллер со щетками на каждой 
лопасти. Когда скорость автомобиля до- 
стигает примерно 20 км час, пропеллер 
под давлением встречного потока воздѵ- 
ха начинает вращаться, н щетки очища- 
ют стекло от мошкары. 


БРАЗИЛИЯ. Транспортная проблема все 
более трудноразрешима в Рио-де-Жаней- 
ро и других крупных городах страны. 
Автобусы и такси уже не справляются с 
перевозками пассажиров. Узкие улицы 
старой части городов захлебываются от 
потока автомобилей и автобусов в боль- 
шинстве с плохо отрегулированными ди- 
зельными двигателями, изрыгающими в 
атмосферу клубы черного дыма. Езда 
по улицам Рно-де Жанейро и Сан-Паулу 
в часы «пик» превратилась в пытку. 
Однако строительство метро в этих го- 
родах идет очень медленно из-за нехват- 
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1. Так салфеткой или марлей очищают полость рга при закупорке у пострадав- 
шего дыхательных путей. 

2. Раздувая легкие пострадавшего при остановке дыхания, отогните его голову 
назад и прижмите ему рот или нос, в зависимости от способа искусственного ды- 
хания. 

3. Так освобождают рот пострадавшего, чтобы обеспечить ему самостоятельный 
выдох. 

4. Здесь, на сонной артерии, надо прощупывать пульс. 

5. Правильное расположение рук при массаже сердца. 


щем двигателе и закрытых окнах ма- 
шины. 

Признаки отравления — общее не- 
домогание, головная боль, головокру- 
жение, тошнота до рвоты, потеря со- 
знания и даже судороги. Бросается в 
глаза и 4 румянец» на лице. Самое 
опасное в таких случаях — незамет- 
ность первых признаков отравления к 
внезапно наступающая резкая мы- 
шечная слабость, которая может по- 
мешать пострадавшему вовремя и без 
посторонней помощи покинуть загазо- 
ванное помещение. Нередко первые 
признаки отравления принимают за 
проявление усталости, недосыпания. 

При малейшем подозрении постра- 
давшего нужно немедленно вывести 
(или вынести) на свежий воздух и ос- 
торожно дать понюхать ватку, смо- 
ченную нашатырным спиртом. При 
сильных головных болях помогает 
пирамидон, анальгин, крепкий чай. 
При сильной слабости, судорогах, 
бессознательном состоянии необходи- 
ма срочная доставка в больницу. 

Не такая уж редкость в водитель- 
ской практике и отравление антифри- 
зом. После случайного попадания его 
в организм вначале могут наступить 
явления легкого опьянения с относи- 
тельно хорошим самочувствием. Если 
не прибегнуть к медицинской помощи, 
спустя 5 — - 7 часов появляются боли в 
верхней половине живота, сильная 
жажда, головная боль, рвота, понос. 
Быстро возникает тяжелое нарушение 
функции почек, вплоть до полного 
прекращения выделения мочи. Пер- 
вая помощь в таких случаях — экст- 
ренное промывание желудка, если 
только человек не потерял сознания. 
Вне медицинского учреждения это 
можно сделать так: пить больше воды 
(чистой или с добавлением небольшо- 
го количества питьевой соды), а затем 
вызывать рвоту, раздражая заднюю 
стенку глотки. Повторяют эту проце- 
дуру несколько раз, пока количество 
выпитой воды не составит 10—12 лит- 
ров. Обратиться к врачу все равно не- 
обходимо. 

Отравиться можно и бензином, осо- 
бенно этилированным. Попав внутрь, 
он вызывает боли в животе, рвоту, 
опьянение, вплоть до потери сознания. 
При длительном вдыхании паров бен- 
зина наступает головокружение, го- 
ловная боль, опьянение, ощущение 
беспокойства, тошнота, рвота. В пер- 


вом случае необходимо срочное про- 
мывание желудка тем же способом, 
что и при отравлении антифризом. 
Если пострадавший находится в бес- 
сознательном состоянии, его нужно 
срочно доставить в больницу. При от- 
равлении парами бензина потерпев- 


шего следует быстро вывести на све- 
жий воздух, дать ему крепкий чай, а 
если самочувствие его не улучшится, 
срочно доставить к врачу. 

Д. ГОРЕНШТЕИН, В. СТРОКОВ, 
кандидаты медицинских наук 



ки средств: предприниматели предпочи- 
тают вкладывать деньги в более выгод- 
ные отрасли промышленности, принося- 
щие при меньших затратах большие 
прибыли. 

ИТАЛИЯ. С началом массовых отпу- 
сков на дорогах резко снижается безо- 
пасность движения. Министерство внут- 
ренних дел сообщило, что только с 28 
июля по 6 августа 1972 года в Италии 
произошло 10 106 дорожных происше- 
ствий. в которых 320 человек погибло и 
5117 получили ранения и тяжелые 
увечья. За этот же период службой ре- 
гулирования движения было зарегистри- 
ровано 260 717 случаев нарушения пра- 
вил движения. 

США. По данным статистики, каждый 
грузовой автомобиль в стране имеет еже- 
годный пробег около 70 тысяч километ- 
ров, автобус — около 22, легковой авто- 
мобиль — 16, мотоцикл — 6 тысяч ки- 
лометров. 



США. Почти половина из 55 тысяч смер- 
тельных случаев на дорогах в 1971 ГО- 
ДУ — результаты автомобильных ката- 
строф, вызванных употреблением спирт- 
ных напитков. Исследования показали 
также, что в ночное время четыре из 
ста автомобилей управляются пьяными 
водителями. Обо всем этом говорится в 
правительственном докладе по пробле- 
мам транспорта в США. 


ФРАНЦИЯ. Федерация автоклубов пред- 
лагает ввести в педагогическую практи- 
ку автомобильных школ незыблемое 
правило: все курсанты должны надевать 
привязные ремни во время учебных за- 
нятий. Федерация выражает уверенность 
в том, что автомобилисты-новички, ко- 
торые должны придерживаться строгого 
правила — не превышать скорость 
90 км/час, будут с первых шагов при- 
учены пользоваться привязными рем- 
нями. 



ФРГ. С октября минувшего года скорость 
движения автомобилей на дорогах стра- 
ны ограничена — 100 км/час. Исключе- 
ние сделано для автострад и четырех- 
рядных шоссе. Эти меры вызваны ро- 
стом числа автомобильных аварий и че- 
ловеческих жертв на дорогах. 


ЯПОНИЯ. Отныне все водители автомо- 
билей со стажем менее года должны бу- 
дут установить на своих машинах спе- 
реди и сзади покрытые люминесцентной 
краской и хорошо заметные в любое 
время суток желто-зеленые квадраты. 
Национальное управление полиции за- 
явило. что эта мера вызвана увеличи- 
вающимся числом аварий по вине не- 
опытных водителей. Согласно данным 
полиции, около двух миллионов япон- 
ских водителей должны будут устано- 
вить новый знак на своих автомобилях. 
Нарушители нового правила будут под- 
вергаться штрафу в размере 3000 иен. 
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ПОЧТА 

«ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ» 


Продолжая разговор об авторитете 
дорожных знаков («За рулем». 1972. 
Лз 4). хочу отметить, что'у нас в Кир- 
гизии в последнее время стали і ораз- 
до ответственнее относиться к их рас- 
становке Автомагистрали республи- 
ки освобождаются от неоправданных 
ограничений. Кажется, наступило вре- 
мя водителям вздохнуть посвободней, 
не тормозить понапрасну и работать 
более производительно/ Но тут для 
скорости появилась совсем уж не- 
ожиданная помеха. Ею оказался... па- 
трульный вертолет ГАИ. 

Шестьдесят километров, отделяю- 
щие Токмак от Фрунзе, по отличной 
широкой автомагистрали можно про- 
ехать за час. Кто-то движется медлен- 
но, Его. соблюдая правила, обгоняют, 
и транспортный поток катится с до- 
статочно высокой средней скоростью. 
Но вот появился над трассой воз- 
душный патруль, и картина резко ме- 
няется- водители уже боятся обго- 
нять даже тех. кто еле движется, — 
дорожный надзор наказывает почти 
за каждый обгон: скорость потока па 
дает, и вместо часа на дорогу уходит 
два. Видимо, и в ГАИ находятся пе- 
рестраховщики 

Мне кажется, что мириться с такой 
тенденцией не следует: ведь автомо- 
биль все-таки создан для быстрой ез- 
ды. Я сам работаю на ЗИЛ-130, и дер- 
Жсіть 60- 70 км час на этой машине 
легко, как песню петь, а кот 25 — 40 — 
мучение. И автоинспектору надо вос- 
питывать у участников движения 
уверенность в том. что обгон, конеч- 
но грамотный, без нарушений, — ма- 
невр не предосудительный, а необхо- 
димый. если он диктуется дорожной 
обстановкой. 

Г. ГЕИДЕБРЕХТ, 

водитель 

г. Фрунзе 



Каждый из водителей не раз встре- 
чал перед указателем < Пост ГАИ» 
знаки, ограничивающие скорость 
движения. И хотя вечером и ночью 
на посту, как правило, никого нет. 
проезжающий мимо все равно нажи- 
мает на тормозную педаль Зачем 
это? Неужели трудно выставить тут 
временные знаки, когда они понадо- 
бятся. или ограничить время дейст- 
вия знака табличкой? 

А вот другая картина. Гладкий как 
стеклышко. асфальт. обновленная 
обочина, а на ней. словно чтобы не 
было сомнений, что тут плодотворно 
потрудились дорожники, знаки «До- 
рожные работы» «Сужение дороги». 
«Скорость 10 км час», забытые после 
окончания ремонтных работ. 

Вообще любителей переборщить с 
введением ограничений и запреще- 
ний встречается еще слишком много. 
Об этом уже писалось в журнале. 
Почему-то обычным стало ограниче- 
ние скорости до 30— 40 км час на ав- 
томагистралях пересекающих мел- 
кие населенные пункты, в то время 
как на самых многолюдных улицах 
крупных городов разрешена' вдвое 
большая скорость. Где тут логика? 

Мне кажется, пора перейти от 
слов к делу и убрать с дороги не- 
оправданные ограничения и запреще- 
ния. 

Д. КОТЕЛЬНИКОВ 

г. Ленинград 



ДУМАЛ, ЧТО 


Дело по обвинению водителя Вале- 
рия Радченко народный суд г. Бенде- 
ры рассматривал в выездном заседа- 
нии по месту работы подсудимого. 
«Красный уголок» городского электро- 
сетевого предприятия, где проходил 
процесс, был переполнен. Когда в зал 
вошел один из пострадавших, посе- 
девший, измученный увечьем человек 
на костылях, женщины жалостно за- 
вздыхали. Однако при появлении под 
конвоем подсудимого среди присутст- 
вующих снова прошелся шепоток со- 
чувствия : вот, мол, беда свалилась 
на парня. 

Свалилась ли? А не сам ли он ее 
накликал? 

...В то утро 18 августа в доме 
Рассохиных было приподнятое на- 
строение. Из Кирова к родителям 
приехал сын Лев, заглянул и родст- 
венник Семен Донченко. Приближа- 
лась годовщина битвы за Кицканский 
плацдарм, что под самым городом, 
дата для главы семьи Николая Кузь- 
мича Рассохина, участника Отечест- 
венной войны, майора в отставке, 
очень важная. Мужчины единодушно 
решили отправиться на мотоцикле к 
обелиску Славы, только что соору- 
женному на месте боев. Поездка эта 
была прервана трагическим образом. 

Сейчас на лице Николая Кузьмича 
глубокая печаль. Человек, прошед- 
ший войну, переживший все ее ужа- 
сы. теперь, в мирное время, чуть бес- 
смысленно не погиб, почти потерял 
сына, похоронил фронтовика тестя. 

С трудом вспоминается, как все 
произошло. Проехали улицу Ленина, 
стали приближаться к перекрестку с 
улицей Московской — Донченко в ко- 
ляске. Николай Кузьмич сзади, за 
спиной сына. Вот уже и перекресток, 
как вдруг слева наперерез грузовик... 

Происшедшее восстанавливается по 
частям со слов свидетелей. 

Ефросинья Синькова, дом которой 
рядом, услышав на перекрестке 
взрыв, увидела, как мотоцикл впеча- 
тался в автомобиль и вспыхнул: 

— Старик стоял и горел, как фа- 
кел, я ему 7 бросила мокрую тряпку. 
Он отбивался от огня. Другой лежал 
без ноги... Ему ногу отрезало. Это 
ужасно, ужасно... 

Георгий Лазаревич, старший науч- 
ный сотрудник картинной галереи, 
возле которой произошла трагедия: 

— Когда я выскочил, мотоцикл 
был в огне, а люди метались, объятые 
пламенем. Водитель мотоцикла хотел 
встать, но упал тут же. Его тушили. 
У него нога перебитая висела... На 
нем волосы горели, кожа сворачива- 
лась... 

Фельдшер «Скорой помощи» Софья 
Козлова и на суде спустя столько 
времени не может говорить спокойно : 

— Я медработник, видела всякое. Но 
тот ужас не могу 7 забытъ — горящий 
человек протягивает руки, просит по- 
мощи... 

Кто же виновник трагедии? Радчен- 
ко Валерий, водитель третьего класса, 
проработавший за рулем три года. 

— Ехал по улице Московской, ви- 
дел знак «Главная улица», видел и 
мотоцикл, но думал, что проскочу... 


ПРОСКОЧУ... 


Вот и все объяснение — «думал, 
что проскочу». А если нет? Об этом 
не думал. В его талоне предупрежде- 
ний уже две просечки: одна за запре- 
щенный обгон, другая — за непра- 
вильный проезд через площадь. При- 
чем в последнем случае Радченко то- 
же не пропустил машину', имевшую 
преимущество проезда. 

Сказать, что он не усвоил правила 
движения, нельзя Видимо, корень 
зла в том, что молодой человек про- 
сто не приучен их уважать, всегда и 
во всем следовать им неукоснительно. 
Разумеется, он слышал, что автомо- 
биль — источник повышенной опасно- 
сти. Какие-то слова о транспортной 
дисциплине говорили, вероятно, и на 
шоферских курсах, об этом напоми- 
нали и работники милиции. Но, как 
видите, этого оказалось недостаточно. 

И только ли для него? Чтобы полу- 
чить любую рабочую специальность, 
сейчас нужно проучиться в профес- 
сионально-техническом училище два- 
три года. Однако, чтобы стать шофе- 
ром, почему-то достаточно трех-четы- 
рех месяцев учебы, притом нередко 
даже не в стационаре, а на всякого 
рода курсах. Можно ли за столь ма- 
лое время воспитать в человеке необ- 
ходимые для этой профессии качест- 
ва, не только деловые, но и мораль- 
ные? Думаю, нет. Остается надеяться, 
что воспитается он уже за рулем. 

I Іроводилась ли среди водителей 
электросетевого предприятия воспита- 
тельная работа — сказать трудно. Ио 
терпимое отношение к нарушителям 
дисциплины за рулем выявилось на 
суде со всей очевидностью. 

Начальник производственного отде- 
ла инженер В. Вотикцев выступал на 
суде в качестве общественного обвини- 
теля. Но осуждающих слов от него 
мы не услышали. Он старательно 
оправдывал своего водителя. Тут были 
названы и его семейные неурядицы, 
подчеркивалось, что Радченко з этот 
день проработал 11 часов вместо вось- 
ми. Закончил «общественный обвини- 
тель» свою речь патетическим возгла- 
сом: «С Радченко случилось несча- 
стье. По-другому это назвать не могу». 

А в задних рядах сидят водители. 
Они согласно кивают головами: так 
оно и есть, несчастный случай, за чти 
же тут судить, с кого спрашивать? В 
горе и обиде слушал все это, склонив 
седую голову, Николай Кузьмич Рас- 
сохин. Когда его спросили о претен- 
зиях к подсудимому, он только развел 
руками, всем своим видом говоря: 
верните мне утро 18 августа! 

Оглашается приговор: Радченко Ва- 
лерий за грубое нарушение Правил 
движения, что привело к гибели одно- 
го человека и тяжким телесным по- 
вреждениям двух других, приговорен 
к 5 годам лишения свободы. Ему за- 
прещено управлять транспортными 
средствами и после отбытия наказания 
в течение трех лет. 

П. ДОВГАЛЬ, 
юрист 2-го класса 

іМолдавская ССР, 
г. Бендеры 
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I. На каком рксунке наруше- 
ны правила обгона? 

на левом на правом на обоих 
12 3 


II. На чьей стороне преиму- 
щество в проезде перекрестка? 

мотоциклиста водителя 

автомобиля 

4 5 


III. Кто обязан уступить до- 
рогу в показанной ситуации? 

водитель пешеходы 

6 : 7 


IV. Нет ли здесь нарушений 
правил буксировки? 

нет есть 

Я 9 


V. Кто из водителей остано- 
вился неправильно? 

% 

водитель водитель ни один 
легкового грузо- 
автомобкля вика 


10 11 12 


VI. Кто должен уступить до- 
рогу? 

водитель А водитель Б 
13 14 


VII. Распространяется ли 
действие предписывающих зна- 
ков на маршрутные транспорт- 
ные средства общего пользова- 
ния? 

да нет 

15 16 


VIII, Что такое «разрешен- 
ный максимальный вес транс- 
портного средства? 


грузо- 

подъем- 

ность 


вес потный вес 
груза груженого 
автомобиля 


17 18 19 


Ответы — на стр. 32 









СОВЕТСКИЕ 


Принятый в девятой пятилетке курс 
нв резкое увеличение производства то- 
варов народного • потребления нашел 
выражение и в росте выпуска самого 
массового вида моторного транспор- 
та — мотоциклов. В 1972 году все за- 
воды, перевыполнив планы, дали более 
полутора миллионов мотовелосипедов, 
мопедов, мотороллеров и мотоциклов. 

Стремясь полнее удовлетворить воз- 
растающие запросы мотолюбителей, 
конструкторы создают более совер- 
шенные модели, параметры которых 
еще недавно казались доступными 
лишь спортивным «машинам. Примером 
может служить ижевский «Юпитер-3», 
мощность которого «по сравнению с 
предшественником возросла почти на 
40 процентов I Это достигнуто модерни- 
зацией мотора «Юпитер-2». Такой путь 
совершенствования техники выгоден со 
всех точек зрения: улучшения в конст- 
рукцию вводятся оперативно, и маши- 
на приобретает новые, более высокие 
качества в результате минимальных за- 
трат, надолго сохраняется взаимозаме- 
няемость частей и деталей, что важно и 
для мотоциклистов и для заводов. 

8 начале этой пятилетки произошла 
смена моделей всех мотоциклов. Воз- 


росла мощность двигателей, улучшился 
внешний вид, повысилась надежность и 
соответственно гарантийный срок. 
Вместе с тем новые машины не утрати- 
ли ценного качества — они по-преж- 
нему потребляют широко распростра- 
ненные бензины А-72 или А-76. 

Наша промышленность может сейчас 
предложить достаточно широкий ассор- 
тимент двухколесных машин. И не слу- 
чайно многие читатели, перед которы- 
ми встает вопрос о выборе, просят 
опубликовать основные характеристики 
мотоциклов, как это было сделано в 
январском номере журнала три года 
назад. 

Выполняя это пожелание, представ- 
ляем сегодня отечественные мопеды, 
мотороллеры и мотоциклы, которые 
будут «выпускаться в нынешнем году. 
Их параметры приведены в таблице. 

Мопеды, мотороллер 6-1 50М, мото- 
циклы М-106 и «Восход-2» снабжены 
генераторами переменного тока. Эти 
источники электроэнергии более про- 
сты и менее требовательны к обслу- 
живанию, чем генераторы постоянного 
тока у других мотоциклов. Они работа- 
ют на машине без помощи аккумуля- 
торной батареи, что удобно в первую 


лют 







очередь начинающим и сельским мо- 
тоциклистам. Правда, на В-150М есть 
батарея, -но она обслуживает лишь 
сигнал и указатели поворота. 


Тяжелые мотоциклы «Урал» и 
«Днепр» выпускаются только с боко- 
выми прицепами. Эксплуатировать -их 
как одиночки нельзя, поскольку короб- 
ка передач на это не рассчитана, а зад- 
нее колесо приводится карданным ва- 
лом. В отличие от них «Юпитер-3» вы- 
пускается как с боковым прицепом 
БП-1, так и без него. Передаточное 
число задней цепной передачи этих 
машин легко изменяется установкой 
разных ведущих звездочек. 


Несколько слов в связи с терминоло- 
гией. В новых «Правилах дорожного 
движения» все двухколесные транс- 
портные средства делятся только на 
две категории: мотоциклы (рабочий 
объем двигателя 49,8 см 3 и более) и 
велосипеды, -к «которым относятся и 
мотовелосипеды. Сделано это так пото- 
му, что к водителям мопедов «Верхо- 
вина-4» и -«Рига-12», снабженных двига- 
телями Ш-52 и Ш-55 рабочим объемом 
49,8 см 3 , предъявляются такие же тре- 
бования, как к водителям мотоциклов. 




«Восход-2». 


«ИЖ- Планета-3». 


«Урал-3» М-вб. 


«Днепр» МТ-9. 


«ИЖ-Юпитер-3». 


Г - 
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иклы в 1973 году 


Параметры 

Мопеды 

Мотороллеры 



Мотоциклы 



< Верхо- 
ъина-4» и 
«Рига-1 2» 

«Вятка • 
В-150М 

«Ту- 

рист-М* 

51-106 

Восход-2» 

* ИЖ-Плане- 
та-3» 

«ИЖ- 

Юпи- 

Тер-3» 

*Урал-3» 

М-66 

«Днепр» 

.МТ-9 

Рабочий объем, см 

49.8 

148 

199 

123 

173,7 

346 

347 

649 

649 

Число цилиндров — число тактов 

1—2 

1—2 

1—2 

1 — 2 

1—2 

1—2 

о__о 

Пая тш 

2—4 

2- 1 

Степень сжатия 

8,5 

6,7 

7,8— 8.0 

8,5±0,3 

7.5 

7,5—8 

8.5 — 9.0 

7.0 

7.0 

Максимальная мощность, л. с. — 










при об, мин 

2,2—5300 

6 — 4800 

12 — 5000 

9—5250 

10,5 — 5400 

18—5200 

25—6000 

32—5300 

32—5200 

.Максимальная скорость, км/час 

50 

70 

90 

85 

95 

110 

120 (90) 

105 

100 

Род тока в системе ѳлектрообору- 










дования 

перем. 

перем. 

пост. 

перем. 

перем. 

пост. 

пост. 

пост. 

пост. 

База, мм 

1210 

1300 

1400 

1255 

1300 

1450 

1450 

1450 

1500 

Размер шин, дюймы 

2,50 — 16 

4,00 — 10 

4,00—10 

2,50—19 

3,25 — 18 

3.5—18 

3,5-18 

3,75 — 19 

3.75—19 

Сухой вес — максимальная на- 










грузка, кг 

52 — 100 

120—150 

145—150 

100—150 

112—155 

155—150 

158—150 

(253) 

320—260 

320—260 

Расход топлива, л/100 км — при 









скорости, км/час 

2,2—30 

3,1—50 

3,2—50 

2,75—60 

2,8—60 

3,5—100 

3,7-60 

(5.8—60) 

5,8—60 

о 

со 

1 

со 

«о 

Цена, руб. 

Год и номер журнала с описанием 

183 

300 

450 

300 

420 

670 

740 

(1040) 

1400 - 

1500 

модели 

1972-2 

1969-4 

1971-10 

1971-1 

1970-12 

1970-4 

1Ѳ71-11 

1972-2 

1971-12 


Примечание. В колонке «ИЖ-Юпитер-3* в скобках приведены данные для мотоцикла с коляской. 
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От 

кареты 

до 

такси 

На фоне іриумфальной арки — лег- 
кий силуэт кабриолета, запряженного 
парой гнедых. Это далекий предок со- 
временного автомобиля. Почтовый каб- 
риолет первой половины XIX века пред- 
ставлен на одной из акварелей, входя- 
щих в серию открыток, которая посвя- 
щена истории московского городского 
транспорта. Она подготовлена истори- 
ком техники В. И. Остольским в со- 
дружестве с художниками Б. Л. Рьггма- 
ном и О, М. Шухвостовым и выпущена 
издательством «Изобразительное ис- 
кусстве»». Любители и собиратели от- 
крыток познакомятся здесь и с различ- 
ными видами конных экипажей, и с 
первыми таксомоторами, появившими- 
ся в Москве в 1907 году, и с автобуса- 
ми того же времени — их до револю- 
ции на московских улицах было, кстати, 
всего два. Серию завершают сегодняш- 
ние транспортные средства советской 
столицы. Подкупает историческая до- 
стоверность акварелей, изображающих 
различные виды экипажей на фоне 
московских архитектурных памятников 
разных эпох. 

Приходится только сожалеть, что ав- 
томобиль среди них занимает слишком 
скромное место. Между тем миллио- 
нам наших автомобилистов было бы 
интересно увидеть серию, посвящен- 
ную автомобилям, начиная с первых 
моделей и кончая современными. 

Аочется пожелать, чтобы издательст- 
во «Изобразительное искусство» про- 
должило это интересное и в техниче- 
ском и в эстетическом плане издание и 
увеличило тиражи: как выяснилось, 

1 2-тысячный выпуск «Из истории мос- 
ковского транспорта» стал уже большой 
редкостью. 

Г. МЕНДЕЛЕВИЯ 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 29. 

Правильные ответы — - 2, 4, б, 9, 10, 14, 15. 19. 

I. Поскольку отныне обгоном считается только маневр, еня- 
’анный с выездом из занимаемого ряда, то на левом рисунке 
нарушения нет: грузовик просто остается в том ряду, который 
он занимал перед знаком. На правом рисунке движение одно- 
рядное. а стало быть, показанные действия запрещены: в этой 
обстановке грузовикам за дорожным знаком надо двигаться в 
один ряд (пункты 9 и 26, 2.19). 

II. Дорога с покрытием, конечно, является главной по отно- 
шению к дороге без покрытия. Однако соответствующие до- 
рожные знаки могут отменять это положение, устанавливая 
иной порядок движения, как это и имеет место в рассматрива- 
емой задаче. Правда, установленные перед перекрестком зна- 
ки остались «за кадром», но об их наличии говорит разметка 
дороги: широкая прерывистая линия поперек проезжей части 
применяется только со знаком «Пересечение с главной доро- 
гой». Вот почему первым проезжает мотоциклист (пѵикты 43 
и 110). 

ІГІ. Выезжая на дорогу из дворов и вообще любых прилегаю- 
щих к ней территорий,' скажем, с площадки для стоянки, во- 
дитель должен уступить дорогу и транспортным средствам и 
пешеходам (пункт 34). 


IV. Автопоезд с прицепом по Правилам не может выступать 
в качестве автомобиля тягача при буксировке, а только оди- 
ночны,, автомобиль или тягач с полуприцепом (пункты 9 и 

V. Общему правилу остановки — занимать для этой цел.* 
обочину, а не проезжую часть дороги — последовали оба вс 
дителя. Однако легковой автомобиль остановлен неправильно 
на левой стороне дороги остановка и стоянка запрещены 
(пункт 99). У этого требования, правда, есть ряд исключений 
но ни одно из них к показанной ситуации не подходит. 

VI. Выехав для разворота на перекресток, водители нерель 
совых транспортных средств уступают дорогу движущимся со 
встречного направления и попутному трамваю. Для водители 
подъехавшего к перекрестку слева, разворачивающийся явлл 
ется «помехой справа», а потому ему надо уступить дорог> 
независимо от направления его движения (пункты 111 и 113), 

VII Предписывающие знаки обязательны теперь для всех 
водителей: того пункта, который в прежних Правилах предг 
ставлял особые права водителям маршрутных транспортных 
средств, в нынешних Правилах дорожного' движения нет. 

VIII. Термин «разрешенный максимальный вес» имеет в виду 
полный вес транспортного средства, то есть вес его самого с 
заправкой плюс вес водителя и пассажира (пассажиров) в ка- 
бине и. наконец, плюс вес груза в пределах, допускаемых тех 
ннческой характеристикой завода-изготовителя (пункт 9). 
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БЕЗОПАСНАЯ СКОРОСТЬ 


Как сидеть за рулем 

Большинство водителей ездят» сидя 
слишком близко к рулевому колесу 
или сильно к нему наклонясь. Это 
очень распространенная ошибка, и 
привести она может к неприятным 
последствиям : из-за недостаточной 

свободы в движении предплечий вы 
оказываетесь скованным в моменты, 
когда такая свобода крайне нужна. 
Между тем ♦повисший* на руле води- 
тель — обычная картина. Создается 
впечатление, что инструкторы практи- 
ческой езды не обращают на это 
должного внимания. Плохой пример 
подают и многие водители такси. 

Принимаем правило — ездим, сидя 
далеко от руля (как показано на ри- 
сунке). Кто к этому не приучился с 
самого начала, кому до сих пор «ба- 
ранка» упиралась в живот, будет сна- 
чала ощущать известные неудобства и 
даже чувствовать боль в плечах. Но 
спустя короткое время боль исчезнет, 
и тогда покажется удивительным, ка- 
кое большое расстояние можно про- 
ехать без усталости в руках. Свобода 
в управлении рулем увеличится мно- 
гократно. 

Можно иногда слышать, что в даль- 
них поездках лучше сидеть далеко от 
руля, а во г при городской езде такая 
посадка неудобна. Неправда — нигде, 
ни в каких ситуациях не следует си- 
деть близко. При правильном положе- 
нии локти должны быть почти пря- 
мые, угол их сгиба — около 140 . 

В чем причина, что многие водите- 
ли сидят за рулем неправильно? Мне 
кажется, таких причин несколько. 
Прежде всего, это желание быть как 
можно ближе к рулю и педалям: соз- 
дается обманчивое ощущение большей 
надежности и уверенности в выполне- 
нии маневров. Затем, при такой посад- 
ке увеличивается обзор перед самым 
♦ носом* машины, что начинающим 
водителям кажется чрезвычайно важ- 
ным. Известную роль играет и подра- 
жание опытным шоферам, которые с 
точки зрения новичков именно таким 
способом достигли совершенства. 

Будучи начинающим водителем, я 
тоже занимал неправильное положе- 
ние за рулем. Никто не обратил на 
это моего внимания, подобная пози- 
ция вошла в привычку. 

Больших усилий и времени стоило 
мне приучить себя к правильному поло- 
жению за рулем. Зато стал совершен- 
но другим водителем! Обрел полную 
свободу движений. Езда стала значи- 
тельно менее утомительной. Сидя 
дальше от руля, удобно опираясь на 
спинку сиденья, сразу почувствовал, 
насколько улучшилась моя техника 
управления автомобилем в обычной и 
спортивной езде. Получил возмож- 
ность больше видеть, хорошо оцени- 
вать ситуацию на дороге и лучше 
ощущать возможности машины. 

Прошу обратить внимание: все, что 
написано в книге об улучшении техни- 
ки вождения, можно с успехом ис- 
пользовать в повседневной практике 


В фепральско ѵі номере *«к>рнд.іи мм 
начали печатать отрывки из книги ни 
честного польского раллиста I обсслз 
ва Засады. На этих страницах продол 
жаем публикацию и пометаем при- 
сланное* автором письмо к совет к им 
чн гателим. 


К ЧИТАТЕЛЯМ ЖУРНАЛА 
«ЗА РУЛ ЕМ* 

Перевод моей книги «Безопасная 
скорость» на страницах журнала «За 
рулем» — первая публикация ее за 
пределами ПНР. Предложение напе- 
чатать эту книгу исходило от совет- 
ских раллистов, с которыми меня объ- 
единяет многолетняя дружба и сов- 
местное увлечение автомобильным 
спортом. С огромным удовлетворени- 
ем вспоминаю наши старты в гран- 
диозных маоафонах Лондон — Сиднеи 
и Лондон — Мехико, где мы взаимно 
помогали друг другу советами, жили 
общими заботами в достижении наи- 
лучших результатов. 

Пользуясь предоставленной редак- 
цией журнала «За рулем» возможно- 
стью, передаю советским читателям 
опыт, приобретенный в автомобиль- 
ных ралли. Однако это не означает, 
что мое внимание обращено только 
на раллийную, спортивную езду. Ког- 
да я писал книгу «Безопасная ско 
рость», имел в виду прежде всего 
всех обычных участников движения 
которые не пользуются спортивной 
ездой. И надеюсь, что в нонечном 
итоге в этих строках они найдут что- 
либо полезное для себя. 

СОБЕСЛАВ ЗАСАДА 

ПНР, Краков 


только при соответствующем положе- 
нии за рулем. Это залог хорошего уп- 
равления автомобилем. Правильная по- 
садка дает, кроме необходимой свобо- 
ды движений, еще возможность мол- 
ниеносной реакции, позволяет избе- 
жать многих неприятностей. 

Под правильной посадкой нужно по- 
нимать: достаточно плотно прижатые 
к спинке сиденья плечи, почти пы- 



Этот рисунок (как и последующие) 
взят из книги С. Засады. На нем показа- 
ны правильная и неверная посадка во- 
дителя. 


прямленные руки, такое - углубление* 
в сиденье, чтобы центр тяжести тела 
водителя, включая ноги и руки, нахо- 
дился на сиденье. Вес всего тела дол- 
жен восприниматься сиденьем и ни в 
коем случае не ногами или хотя бы 
одной из них. Ноги, как и руки, долж- 
ны быть свободны. Даже опытный во- 
дитель при неправильном положении 


тела скован в работе ногами, потому 
что, если левая, например, нажимает 
на педаль сцепления, правая из-за пе- 
рераспределения веса принимает на 
себя дополнительную нагрузку. При 
правильном, глубоком положении те- 
ла водитель может свободно действо- 
вать обеими ногами. Сядьте дома в 
кресло и попробуйте проделать двумя 
ногами движения, имитирующие вра- 
щение педалей велосипеда. Если это 
удастся выполнить легко, значит центр 
тяжести у вас находится на сиденье. 

Свобода перемещения обеих ног 
очень важна в разных ситуациях. На- 
пример, для езды спортивно-раллий- 
ной, чтобы более плотно прижать тело 
к спинке сиденья, устанавливают ле- 
вее педали сцепления на соответствую- 
щей высоте жесткую подставку, на 
которой покоится левая нога. Таким 
образом получаем удобную, надежную 
точку опоры, помогающую водителю 
прижать тело к сиденью. И нога близ- 
ка к педали сцепления, в случае не- 
обходимости можно молниеносно на- 
жать на нее. При спортивной езде это 
бывает нужно на извилистых трассах, 
где приходится часто и сильно тормо- 
зить. Таким способом водитель при- 
обретает полную свободу рук. 

Удобное сиденье 

Если автомобилем управляют попе- 
ременно люди разного роста, необхо- 
димо перемещать сиденье вперед и 
назад, а также изменять наклон спин- 
ки (поощряются даже собственные пе- 
ределки). Спинка должна быть откло- 
нена так, чтобы туловище, когда пле- 
чи плотно прижаты к ней, составляло 
тупой угол с бедрами. Хотелось бы, 
чтобы сиденье имело регулировку 
еще и по высоте, но это встречается 
только на самых дорогих автомоби- 
лях. На обычных машинах желатель- 
но тщательно подогнать сиденье, да- 
же если придется прибегнуть к каким- 
либо переделкам. Абсолютно недопу- 
стимо подкладывать незакрепленные 
подушечки. Склонные к соскальзыва- 
нию, они представляют большую опас- 
ность. Я же вообще сторонник более 
низкой посадки водителя. Хорошему 



Так надо держать руки на рулевом 
колесе: левая между 8 и 10 часами, пра- 
вая между 2 и 4 (если пользоваться 
общепринятыми обозначениями, заимст- 
вованными у циферблата часов). 
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водителю не обязательно видеть перед- 
ние крылья, чтобы отлично чувство- 
вать габариты своего автомобиля. 

Единственным допустимым, по мое- 
му мнению, способом увеличения вы- 
соты посадки (если это крайне необ- 
ходимо) является изготовление сплош- 
ного, плотно прилегающего чехла на 
все сиденье. Под этот чехол уже мож- 
но подложить подушки: прижатые 
чехлом, они будут составлять единое 
целое с сиденьем. Так или иначе, оно 
должно быть удобным, располагать к 
отдыху, как удобное кресло. Тогда во- 
дитель будет в нем полностью расслаб- 
ленным и сохранит работоспособность 
в длительном путешествии. 

Рулевое колесо 

Рулевое колесо необходимо держать 
обеими руками. Кроме очевидных мо- 
ментов, когда приходится переклю- 
чать передачи. Левая рука должна ле- 
жать между 8 и 10 часами, правая — 
между 2 и 4 (как показано на рисун- 
ке). Эти обозначения, позаимствован- 
ные у циферблата часов, приняты во 
всем мире. Я пользуюсь таким рас- 
положением рук: левая между 9 и 10, 
правая между 2 и 3. 

Никогда не следует держать руль 
ниже его горизонтальной оси (обеими 
руками — р е д). 

Если рулевое колесо скользит в ру- 
ках, это опасно. В таком случае реко- 
мендуется обшить его кожицей или 
пользоваться мягкими перчатками. На 
соревнованиях езжу всегда в перчат- 
ках, даже увлажняю их со стороны ла- 
доней, но не настолько, конечно, что- 
бы с них стекала вода. Это дает хоро- 
ший эффект при большой скорости на 
коротких участках, особенно на гор- 
ных и извилистых. Одним словом, на- 
дежное сцепление руки и рулевого ко- 
леса должно быть гарантировано 
всегда. 

В то же время являюсь решитель- 
ным противником распространенных у 
нас в последнее время различных 
уродств, когда рулевое колесо обтяги- 
вают кусками меха, шкурками и вор- 
систыми тканями. Это все сыпется, 
линяет, сбивается в комья и вместо 
вспомогательного средства может 
стать причиной несчастного случая. 

Недопустимо наклоняться над ру- 
лем. Наклон тела вперед, без всякого 
сомнения, заставляет водителя опи- 
раться, «висеть» на руле. Это самое 
грубое нарушение. И здесь надо сно- 
ва сказать о сиденье. Если это возмож- 
но, хорошо сделать к нему «боко- 
винки», то есть увеличить высоту кра- 
ев сиденья и спинки в области плеч 
водителя. Такое приспособление будет 
надежно удерживать его на поворотах 
и заставит не цепляться за руль. 

Может, однако, возникнуть вопрос: 
почему нельзя «висеть» на рулевом ко- 
лесе? Не является ли оно дополнитель- 
ной и удобной точкой опоры? Ответ 
простой: рулевое колесо ни при каких 
обстоятельствах не может служить 
точкой опоры. Висенье на руле — од- 
на из распространенных ошибок, допу- 
скаемых водителями: многими при 
езде в городе, очень многими — на 
извилистых дорогах, почти всеми — в 
ситуациях трудных, особенно опасных. 
Это рефлекс ошибочный, вытекающий 
из неправильного положения за рулем. 
Итак: непременным условием хороше» 
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го вождения является правильная по- 
садка. 

Некоторые молодые люди любят по- 
рисоваться «умением» управлять ав- 
томобилем одной рукой. Например, 
выставленный локоть одной руки в 
опущенное окошко должен красноре- 
чиво подчеркивать, что водитель 
♦ превосходно овладел» автомобилем, 
умеет вести его без труда и напряже- 
ния. Вспоминаю время, когда и мне 
казалось, что единственным способом 
поразить знакомых своим мастерством 
было положить локоть на окошко, 
руль держать одной рукой, да еще в 
самой нижней точке или в верхней. 
Умудрялся не снимать руку с окошка 
на поворотах и даже при переключе- 
нии передач. В эти моменты руль бро- 
сал совсем. Был собой чрезвычайно 
доволен и горд. 

Очень трудно было ездить, когда 
стал отучаться от неправильных при- 
вычек — требовалось много усилий и 
выдержки. Сейчас управление автомо- 
билем для меня стало наилучшим от- 
дыхом. Имею в виду поездки туристи- 
ческие, а не ралли или гонки. Всегда 
сижу на соответствующем отдалении 
от руля и всегда держу его обеими 
руками. Никогда не отношусь прене- 
брежительно к вождению и управляю 
автомобилем с подобающим внимани- 
ем. Никогда не стараюсь покрасовать- 
ся перед другими. 

Ремни безопасности 

Об этом приспособлении в последние 
годы написано чрезвычайно много — 
оптимистично и с энтузиазмом, равно- 
душно и даже отрицательно. Ремни 
безопасности выполняют две функции: 
обеспечивают защиту от травм в слу- 
чае аварии и помогают лучше водить 
автомобиль. Я определенно за ремни. 
В повседневной езде их вторая роль не 
так уж необходима. Но в езде быстрой 
и спортивной, с ее торможениями, за- 
носами и разгонами, ремни необходи- 
мы. 

Они бывают двух- и трехгочечного 
крепления. Следует помнить: силы, 
действующие на ремни безопасности в 
момент аварии, настолько велики, что 
их крепление к кузову и стойкам ав- 
томобиля должно быть самого высоко- 
го качества. Ремни следует застеги- 
вать плотно, иначе при резком тормо- 
жении, когда водителя резко бросает 
вперед, можно сломать ребра, такие 
случаи были. 

Очень внимательно следует отнес- 
тись к совместной подгонке сиденья и 
ремней безопасности. Важно сделать 
так, чтобы водитель, застрахованный 
от перемещений вперед и в стороны, 
тем не менее сохранял полную свобо- 
ду в управлении всеми нужными уст- 
ройствами автомобиля. 

Ремни безопасности — не безупреч- 
ное средство спасения при авариях. В 
девяноста с лишним процентах случа- 
ев они спасают нас от увечий и даже 
сохраняют жизнь. В нескольких же 
оставшихся процентах — - ремень безо- 
пасности может послужить причиной 
травм или привести к трагическим по- 
следствиям. Но это только в несколь- 
ких случаях, поэтому советую всегда 
ездить в ремнях безопасности. 

Однако для меня, повторяю, они 
представляют нечто иное. Не думаю об 
аварии, когда застегиваю ремни. Ду- 


маю о том, чтобы хорошо и удобно 
было вести машину, чтобы тело было 
крепко притянуто к сиденью и спинке, 
чтобы сохранялась полная свобода в 
действиях ног и рук. 

Ремни безопасности уже не раз спа- 
сали мне здоровье и жизнь. Год 
1965-й. Ралли на Висле. Развилка на 
автостраде иод Забже входила в трассу 
скоростной гонки. Много закруглений 
и крутых поворотов. Еду на «Штеер 
пухе» с женой Евой в качестве штур- 
мана. Последняя изюминка состяза- 
ния — поворот под углом в 180 с 
узкой дорожки на полосу автострады. 
Шершавый бетон препятствует сколь- 
жению. И все же не сумел удержаться. 
Словно в замедленной киносъемке ма- 
шина переворачивается вверх колеса- 
ми. Скользим еще несколько метров 
на брезентовой крыше, повиснув вниз 
головой на ремнях. Группа болельщи- 
ков оказала нам помощь. Вообразить 
трудно, что бы с нами произошло, ес- 
ли бы не ремни. Выдержали бы наши 
головы? Даже в шлемах? 

Другой случай. Год 1967-й. Горная 
гонка «Коль д'Изеран» считаете; са- 
мой опасной. На автомобиле «Порше* 
тренируюсь с Ричардом Новицким 
готовимся к французскому ралли 
«Альпийский кубск*. Поднимаемся 
уже в восьмой раз. Машина идет ве- 
ликолепно. Часто поглядываем на спи- 
дометр — 150 км/час. Справа — ска- 
лы, слева — крутой обрыв. Описываем 
плавную правую дугу. Поворот сужа- 
ется, и тут вырастает в моих глазах 
идущий с горы черный «Ситроен ДС 
21». Едет серединой. Водитель «Сит- 
роена» имеет достаточно места на 
своей, правой стороне. Однако он не 
делает ничего, чтобы дать нам воз- 
можность проехать. Торможу изо всех 
сил, а потом принимаем себя тя- 
желый удар. Поворачиваю сколько 
возможно вправо, на скалу. Треск сми- 
наемой правой стороны нашего авто- 
мобиля и секундой позже — удар в 
левое переднее крыло от «Ситроена». 
«Порше» намного прочнее «Ситроена*. 
У того левая сторона сорвана пол- 
ностью — целиком отлетели крылья, 
сильно повреждены обе левые двери. 

К счастью, мы были в ремнях. Силь- 
нейший удар при встрече со скалой 
не принес нам никаких повреждений. 
Не хочу даже в мыслях представить, 
что стало бы, если... На дороге не 
было ограничений в скорости. Ехал 
абсолютно в рамках правил. Пол- 
ностью виноват встречный водитель. 
Но у меня свои соображения на этот 
счет. Считаю, что была тут и моя бес- 
спорная вина. Хотя и отсутствовало 
ограничение скорости, непозволитель- 
но нагонять страх на других. В этих 
конкретных условиях не удивляюсь 
беспомощности водителя «Ситроена». 
Он неожиданно увидел мчащийся на 
него красный снаряд. Увидел абсолют- 
но неожиданно, и это полностью пара- 
лизовало его действия. С правой сто- 
роны от него разверзлась бездна. Ощу- 
тив себя обреченным, он сдался на 
волю случая. 

Нужно помнить, что дороги пред- 
назначены для всех. И для тех, кто 
ездит хорошо, и для тех, кто ездит 
слабее. Старайтесь никогда не забы- 
вать это. 


Продолжение — в июньском номере 

журнала 


СОВЕТЫ 


БЫВАЛЫХ 


ПЕРЕДЕЛКА ЗВЕЗДОЧКИ 

Вла дельцам мотоцнклов-ветеранов 

ИЖ-49 хочу посоветовать, как выйти из 
положения, если износились зубья ве- 
домой звездочки задней передачи, а но- 
вой такой нет. 

Купите звездочку от ИЖ-56 и на то- 
карном станке вырежьте из нее середи- 
ну. Точно такую же часть вырежьте из 
старой звездочки и вставьте ее в венец 
новой. Соедините их сваркой (оберегая 
зубья от чрезмерного нагрева) — и вы 
получите вполне надежную деталь. Что- 


бы окружность зубьев не имела биения 
относительно оси отверстия, обработку 
обеих звездочек на станке ведите, бази- 
руясь на отверстие. 

Переделанная таким образом звездоч- 
ка служит на моем мотоцикле уже три 
года. 

А. БЛИНОВ 

681003, 

г. Комсомольск-на-Амуре, 

Аллея Труда, 54, кв. 48 


НАДЕЖНОЕ УПЛОТНЕНИЕ 


На моем «Запорожце» ЗАЗ-965А после 
чистки сетки маслозаборника и связан- 
ной с этим разборки нарушилось уплот- 
нение между крышкой распределитель- 
ных шестерен и картером двигателя. 
Контрольная лампа горела постоянно, 
сигнализируя об отсутствии нужного 
давления в системе. Чтобы поставить 
новое уплотнительное кольцо, нужна 
разборка двигателя, при этом возмож- 
ны нарушения приработки деталей 
дрѵгих уплотнении. 

Предлагаю проверенный двухгодичной 
эксплуатацией метод восстановления 
уплотнения узла, для которого требуется 
лишь снять поддон картера двигателя и 
выточить несколько простых деталей. 



ТРОС ЧИСТИТ ТРУБЫ 


Нагар, отлагающийся в выпускных 
трубах двигателей (особено двухтакт- 
ных). со временем заметно снижает мощ- 
ность. Мотоциклисты обычно удаляют 
его при помощи различных растворите- 
лей или скребков. Это и хлопотно и зани- 
мает много времени. 

Намного проще и быстрей можно 
очистить трубы, если воспользоваться 
металлическим «ершом». Для этого бе- 
рут стальной гибкий трос диаметром 
8—12 мм и длиной немного больше дли- 


ны трубы. Один конец на расстоянии не- 
скольких сантиметров распускают, а 
чтобы он не расплетался дальше, пере- 
вязывают мягкой проволокой. Трос про- 
пускают в трубу и вставляют в патрон 
токарного станка или дрели (можно да- 
же ручной). Вращающийся «ерш» за не- 
сколько минут удаляет нагар, превращая 


его в пыль. 


И. БОКОВ 


г. Воронеж-12, 
ул. Тимирязева, 8 


ЗАЩИТА ОТ ГРЯЗИ 


Владельцы «москвичей» «408» и «412» 
знают, как трудно удалить грязь, набив- 
шуюся в «карманы» передних крыльев 
над фарами. Я защитил ниши передних 
колес от грязи специальными щитками 
из кровельного оцинкованного железа 
толщиной 0,7 — 0,8 мм (см. чертеж). В 
нижней части эти щитки крепятся на 
трех болтах, которыми крыло соединено с 
нишей; сверху слева — на винте, держа- 
щем колодку электропроводки; справа — 


в специальном отверстии диаметром 
6 мм, которое сверлится в стенке ниши 
чѵть выше катушки зажигания. 

Уплотнение по периметру щитков я 
сделал из резинового шланга наружным 
диаметром 12 мм. прикрепив его скобка- 
ми. 

М. АНДРУСЕНКО 

Сумская область, 

г. Шостка, 

ул. Горького, 7 59 


Уплотнение маслозаборника: 1 — 

кольцо-сальник; 2 — крышка сальника; 
3 — пружина; 4 — опорная втулка. 


Конструкция ясна из чертежа. Опор- 
ная втѵлка 4 и крышка 2 сальника вы- 
точены из стали (можно взять любую); 
пружина должна иметь усилие сжатия 
от 0, в до 1.0 кг, что облегчает ее подбор. 
Сальник 1 — кольцо из термомаслостой- 
кой резины — просто изготовить при 
помощи слесарного инструмента. 

В. ВАСИЛЬЕВ 

г. Владимир, 

ул. М, Горького, 73, кв. 22 


ЧТОБЫ РЫЧАГ НЕ ВИБРИРОВАЛ 

Вал управления коробкой передач 
«Москвйча-407» опирается снизу на спе- 
циальную опору — стаканчик. * Эта де- 
таль изготовлена из цинкового сплава и 
в процессе эксплуатации постепенно 
разрабатывается стальным валом. По- 
является вибрация рычага, стук вала, за- 
трудняется четкое переключение пере- 
дач. 

Требуется ремонт. Обычно он состоит 
в том,* что опору растачивают и в нее 
запрессовывают бронзовую втулку по 
размеру вала. 

Но можно применить и более легкий 
способ. Оберните конец вала листиком 
латунной или медной фольги подходя- 
щей толщины, смажьте графитной смаз- 
кой и установите на место. 

Такой ремонт обеспечит нормальную 
работу узла примерно на 15 тысяч кило- 
метров пробега. Не забывайте только пе- 
риодически смазывать трущиеся поверх- 
ности несколькими каплями графитной 

ЭМУЛЬСИИ. 

А. ГОЛУБЕНКО 

338020, г. Горловка, 
ул. Светлая, 65 
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ВЕСТИ С «ЦРВЕНЫ ЗАСТАВЫ» 

Автомобиль, который вы видите на 
снимке, — новая модель югославского 
автозавода «Црвена застава» в Крагуева- 
це. Это пятиместная машина «Заста- 
ва-101*. получившая уже высокую оцен- 
ку. Она появилась на улицах югослав 
ских городов в минувшем году. А в 
1973-м должно быть выпущено 55 тысяч 
автомобилей новой модели. 

Известно, что завод «Црвена застава* 
делал до сих пор в основном легковые 
автомобили. Его продукцию достойно 
представляют «Застава-750» и «Заста- 
ва-1300* — наиболее распространенные 
в Югославии. В конце минувшего года 
автостроители Крагуеваца приступили к 
производству новых грузовиков «Заста- 
ва-35* и «Застава-40» грузоподъемностью 
в 3,5 и 4 тонны. Одновременно готовят- 
ся к выпуску автомобили грузоподъем- 
ностью в 2.5 тонны. 



— 

ФИАТ-132 


С выпуском модели ФИАТ-132 один из 
ведущих на континенте автомобильных 
концернов нацеливается на бурно разви- 
вающийся в Западной Европе рынок ав- 
томобилей средних размеров с двигате- 
лями до 2000 см 3 . Машина, выставленная 
на этот рынок, должна быть способна вы- 


линиями двух смежных цилиндров, так 
называемый базовый размер блока, те- 
перь увеличено до 91 мм. Новый блок 
дает возможность и дальше повышать 
рабочий объем увеличением диаметра 
цилиндров. Это позволило разработать 
две модификации: с ди іметром цилннд- 



Діза варианта новой модели, которые будут выпускаться параллельно: слева — 
обычный, справа — «Спечиаль». 


держать жесткую конкуренцию. Это об- 
стоятельство вынудило конструкторов 
отказаться от установившейся практики 
использования готовых узлов и агрега- 
тов от ранее выпускавшихся машин и 
создать модель практически заново, за 
исключением двигателя. Однако принци- 
пиально новых конструктивных решений 
в ФИАТ-132 нет. 

Четырехцилиндровый мотор, устанав- 
ливаемый на модели «132», является про. 
дуктом постепенного развития конструк- 
ции агрегата, ранние варианты которого 
применялись на моделях «124 спорт» и 
«125». У него два верхних распредели- 
тельных вала, расположенные в головке 
блока и приводимые не цепью, а зубча- 
тым ремнем. Расстояние между осевыми 

- __ 


ра таким же, как у мотора модели «125». 
и увеличенным на 4 мм. Обе модифика- 
ции снабжены двухкамерным карбюра- 
тором и имеют регулировку, обеспечива- 
ющую наиболее пологое протекание кри- 
вой крутящего момента при числе оборо- 
тов более 2000 об/мин. 

Двигатель ФИАТ- 125 имел рабочий объ- 
ем 1608 см*, что ставило машин> в не- 
выгодные условия на соревнованиях, где 
обычно предусмотрены классы 1600 и 
2000 см 3 . На модели «132* с учетом это 
го рабочий объем доведен до 1592 см\ 

Для потребителей, заинтересованных в 
улучшении динамики автомобиля, вза- 
мен обычной четырехступенчатон короб- 
ки может быть установлена пятиступен- 
чатая с повышающей пятой передачей. 


Завод постоянно модернизируется. 

строятся новые цехи Производство ав- 
томобилей в 1973 году возрастет здесь 
до 140 тысяч, то есть примерно на 20 
процентов. Увеличиваются поставки ав- 
томобильных деталей в Советский Союз. 
Польшу, Венгрию и Италию. 

г. I 

КОРОТКО 
• • • 

Автобусный завод Чаадар» о НРБ по- 
стоянно расширяется. К 1975 году его 
прои эводствен идя мощность достигнет 
1500 автобусов в год. 


О ГДР проходят испытания опытные 
образцы новой модели '-Вартбурга». Ее 
двухдверный четьірехместный нуэов 
и*-еет заднюю м-іеть типа «фастбэм» и 
прямоугольные фары. 


Автомобильная промышленность Бра- 
зилии. выпускающая свыше 500 тысяч 
машин а год. находится во власти имо 
странны х монополий Львиная доля в 
производстве (65 процентов) принадле- 
жит филиалу концерна <«Фольмсваген> 
(ФРГ) 34 процента автомобилей дают фи- 
лиалы американских фирм Форд- 
Шевроле» и Крайслер и только оди» 
процент приходится на отечественные 
заводы 


Средний годовой пробе» легковой м«* 
шины. прннадл . жащей автолюбителю, 
составляет: в Швейцарии — 17 тысяч 
километров; в ФРГ — 16,7; в США — 

15,5: в СФРЮ — М.8: в Нанаде — ■ 14.5; в 
Италии и Швеции — 1 4; о Англии — 13,2 
Эти данные опубликованы в чехословац 
ком журнал.- Свет мотору». 



ЛИШНИЙ КОЗЫРЬ «ДАЙМЛЕР-БЕНЦА» 


В марте в московском парке Соколь- 
н ікн* проходила выставка фирмы < Дай- 
млер-Бенц», одной из старейших и са- 
.\ ых значительных в ФРГ. Половина ее 
продукции идет на экспорт в 155 стран; 
; роме того, ей принадлежат автозаводы 
в Бразилии. Аргентине, Индии. В самой 
ФРГ у фирмы восемь предприятий. В 
г. Унтертюргейме изготовляются двнга 
тели и узлы шасси для легковых машин 
а в г. Знндельфингене идет их сборка. 
Тяжелые грузовики и автобусы сходят с 
конвейеров в Маннгейме и Гаггенау. а 
грузовики малого тоннажа и небольшие 
автобусы производит филиал в Дюссель 
дорфё. Делает кабины для всех грузови- 
ков и ведет сборку грузовиков среднего 
тоннажа завод в Берте, на запчастях спе- 
циализируется отделение в Бад-Хомбур- 
ге. а на стационарных и судовых дизе- 
лях — филиал в Мариенфельде (Запад- 
ный Берлин). 

На выставке в Сокольниках экспони 
ровались почти все виды автомобилей 
марки «Мерседес-Бенц», выпускаемые 
фирмой, в том числе лесовозы, пожарные 
автомобили, самосвалы, легковые маши 
ны. Здесь мы знакомим читателей с од 
ной из последних легковых моделей. 

Совсем недавно двигатели с распреде- 
лительными валами в головке можно бы- 
ло встретить лишь на гоночных и спор 
тивных машинах. По сравнению с мото- 
рами. имеющими штанговый привод кла- 
панов у них была выше удельная мощ- 
ность. но из-за большей сложности они 
считались дорогими для массового про- 
изводства. Сегодня уже три десятка за- 
водов и среди них наши АЗЛК, ижев- 
ский. ВАЗ выпускают легковые автомо- 
били с такими двигателями. Следующим 
шагом в этом направлении стало круп- 
носерийное производство моторов с 
двумя распределительными валами в 
головке цилиндров. 


«Двухвальные* модели сходят с кон- 
вейеров восьми предприятий — < Альфа - 
ромео* и ФИАТ (Италия). «Тоета». «Дат- 
сун* и «Исудзу» (Япония). «Ситроен» 
- (Франция), «Форд» и «Ягуар» (Англия). 
В 1972 году к ним присоединилась фир- 
ма «Даймлер Бенц* (ФРГ), которая та- 
ким образом получила лишний козырь в 
борьбе с соперниками на рынке. Она 
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ФИАТ-132 по сравнению с моделью «124* имеет увеличенные (на 137 мм) базу и 
(на 334 ммі длину. Колея, высота и ширина практически остались теми же. 



Передняя подвеска с пружиной, они 
рающейся на верхний рычаг. 


За дополнительную плату машина снаб- 
жается автоматической трансмиссией и 
дифференциалом повышенного трения. 
Передаточное число редуктора гипоидно- 
і о заднего моста равно 4.0. 

Тормозная система новой машины со- 
ответствует образцу, впервые применен- 
ному на* модели «124»: раздельный гид- 
ропривод дисковых тормозов передних и 
задних колес с регулятором тормозного 
\силия (чувствительным к высоте раепо- 
ожения «задка» кузова), который вклю- 
чен в магистраль к рабочим цилиндрам 
ормозов задних колес. И плюс к тому — 
гидровакуумный усилитель. В отличие 
от большинства новых моделей, на кото- 
! ых устанавливалось ставшее модным 
рулевое управление с зубчатой рейкой и 
шестерней, фирма сохранила на модели 

132* рулевой механизм с червяком н 
роликом. 

Рулевая колонка сделана трехсекцнон- 
ной* Центральная ее секция крепится к 
ѵсиленнои поперечине, идущей между 
передними стойками кузова. Подвеска 
имеет конструкцию, ставшую традицион- 
ной для западно-европейских автомоби- 
лей: вильчатые поперечные рычаги для 
передних колес, четыре рычага для не- 
разрезного заднего моста, пружины в 
качестве ѵпрѵгнх элементов как спереди, 
так и сзади. Характерно, что на этой мо- 
дели завод отказался от рессорной зад- 


ней подвески, применявшейся на модели 
ФИАТ-125. В передней подвеске пружи- 
ны опираются не на нижние рычаги, как 
< делано на большей части автомобилей, 
а на верхние. 

ФИАТ- 132 снабжается радиальными 
.иннами размером 170 — 13 или 175 — 13. 

Конструкция пятиместного четырех- 
двернаго* кузова, в общем, обычна; име- 
ется лишь некоторые нововведения в 
го отделке. В частности, основание по- 
крыто поливинилхлоридным красителем, 
слон которого не только защищает от 
коррозии, но и способствует уменьше- 
нию шума, вызываемого вибрацией кузо- 
ва. Двери снабжены не плоскими, а гну- 
тыми (как на ГАЗ-24) стеклами. В стан- 
дартную комплектацию автомобиля 
включены спинки сидений с регулируе- 
мым наклоном, отопитель со смешивани- 
ем воздѵха. 

Кузов ФИАТ-132 отличается довольно 
емким (0.4 м 3 ) багажником. Запасное ко- 
лесо расположено не в крыле, как у мо- 
делей <124* и «125». а под полом. Гор- 
ловина 56-лнтрового бензобака по-преж- 
нему выведена на правую сторону. 

Модели «132-1800» и «132-1600» будут 
выпускаться как в обычном варианте, 
так и в улучшенном («ФИАТ-132-спечи- 
аль»). Последний отличается обивкой си- 
дений и отделкой салона в целом, изме- 
ненной облицовкой радиатора, декора- 
тивными молдингами на боковине кузо- 
ва и кромках колесных проемов, а так- 
же йодными фарами. 

Б. НЕФЕДОВ, инженер 


Показатели 

«132-1600» 

«132-1800» 

Рабочий объем 



двигателя, см3 

1592 

1756 

Степень сжатия 

9.0 

8,9 

Мощность, л. с. 

98 

105 

Число об/мин 

6000 

6000 

Вес в снаряженном 



состоянии, кг 

1070 

1075 

Скорость, км/час 

165 

170 

Время разгона 



с места до 



100 км/час, сек. 

12,5 

11,2 


приступила к выпуску нового мотора 
для легковых моделей. Это шестицилннд- 
ровый (86x78.8 мм, 2746 см 3 ) двигатель с 
очень жестким семиопорным коленча- 
тым валом. Два распределительных вала 
приводятся (как почти на всех современ- 
ных конструкциях такого типа) роли- 
ковой цепью. 

«Двухвальная» схема помогла значи- 
тельно снизить вес деталей клапанного 
механизма, а полусферическая камера 
сгорания и Ѵ-обраэное расположение 
клапанов обеспечили хорошее наполне- 
ние цилиндров горючей смесью. В ито- 
ге удалось получить довольно высокую 
мощность. Так, двигатель с двухкамер- 
ным карбюратором, устанавливаемый на 
моделях «280» и «280К», развивает мощ- 
ность 160 л. с. при 5500 об/мин. Более 
форсированный вариант (для моделей 


«280Е* и «280КЕ»), снабженный элек- 
тронной системой впрыска топлива и 
транзисторным контактным зажиганием, 
развивает 185 л. с. при 6000 об мин. Его 
удельная мощность достигает внуши- 
тельной величины — 67,5 л. с. л. 

Снабженные новыми двигателями се- 
даны «Мерседес-Бенц» моделей 280* и 
«280Е», весящие по 1390 кг. развивают 
максимальную скорость соответственно 
190 н 200 км/час и обладают высокой 
приемистостью. Разгон с места до 
100 км час занимает у них соответствен- 
но 10,6 и 9,9 секунды* Такую же динами- 
ку имеют и купе (модели «280К» и 
«280КЕ»), которые на 10 кг легче седа- 
нов. 

Завод «Даймлер-Бенц* располагает 14 
вариантами двигателей мощностью от 95 
до 250 л. с., которые в сочетании с 11 



Устройство 

двигателя. 


Компоновка 

автомобиля. 


разновидностями кузовов обеспечивают 
широкий ассортимент из 24 моделей лег 
новых «мерседес-бенцев». Такое разно- 
образие диктуется отнюдь не действ л 
тельной необходимостью, а острой кон- 
курентной борьбой, в которой рискован 
но делать ставку лишь на две-три моде 
ли. 


КОРОТКО 


На электротехническом заводе «Тесла* 
в ЧССР разработана конструкция деух- 
нитевых йодных (их называют также га- 
логенными) ламп для автомобильных 
фар. Они в полтора раза долговечней 
обычных и освещают на 25 процентов 
более длинный участок дороги перед ма- 
шиной. 

Венгерский завод «Тунгсрам* также 
приступает и выпуску двухнитееых йод- 
ных ламп. 


Английский завод БСА объявил, что 
намерен начать мелкосерийное произ- 
водство специальных мотоциклов А ля 
гонок по гаревой дорожке. Двигатель 
этой модели является дальнейшим раз- 
витием кроссового мотора Б50. 


Компания • Доу Корнинг* (США) раз- 
работала новый состаи тормозной жмд- 
иости на силиконовой основе. Ее свой- 
ства предотвращают дв<* главные причи- 
ны отказа тормозов у автомобилей, при- 
водящие к авариям. — кигиние тормоз- 
ной жидкости при перегреве барабанов и 
рост вязкости при сильных морозах. 

Специалисты компании заявляют, что 
новая тормозная жидкость не меняет 
своего состояния даже при температур 0 
260 градусов выше нуля и 40-градусных 
мороз зх. 


На современных легновых автомоби- 
лях применяют, мак правило. 1 3-дюймо- 
тые шины. Колеса с ^«ньшим посадоч- 
ным диаметром обода пока распростра- 
нены в ограниченных масштабах. и 
главным образом на мииро- и малолит- 
ражках. Таи 12-дюймовьі шины уста 
навеиваются лишь на двух десятках ос- 
новных моделей легковых машин, а Ю- 
' мопые еше реже — только на деия- 

••ОДГОЗХ. 
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А ВЫ ЗАСТРАХОВАЛА 
СВОЙ АВТОМОБИЛЬ? 


Говорят, от ошибок никто не застра- 
хован. Не будем вдаваться в обсужде- 
ние этого тезиса. Обратимся непосред- 
ственно к нашей теме — добровольно- 
му страхованию транспортных средств 
личного пользования, вспомнив 
для начала другую пословицу — бе- 
реженого бог бережет. Дело это, в об- 
щем, известное, приобрело уже много 
приверженцев, а возвращаемся мы к 
нему потому, что Министерство фи- 
нансов СССР утвердило и ввело в дей- 
ствие с конца 1972 года новые Пра- 
вила страхования, вызванные к жиз- 
ни новыми масштабами автомобили- 
зации. Что они собой представляют, 
какие дополнительные удобства и 
преимущества дают владельцам 
транспортных средств? Ответить на 
эти вопросы редакция попросила за- 
местителя начальника отдела страхо- 
вания имущества населения Госстра- 
ха СССР О. Л. АЛЕКСЕЕВА. 

— Какие транспортные средства и 
когда можно страховать? 

— В этом отношении правила не 
изменились. Как и прежде, на стра- 
хование принимаются средства транс- 
порта, подлежащие регистрации: ав- 
томобили, мотоциклы, мотороллеры, 
мопеды, мотоколяски, моторные, па- 
русные и гребные лодки, кроме на- 
дувных, катера и другие суда. При 
этом мопеды с двигателем рабочим 
объемом меньше 49,8 см 3 и велоси- 
педы, в том числе с подвесным мото- 
ром, могут быть застрахованы лишь 
как домашнее имущество. 

Одна деталь: застраховать автомо- 
биль или мотоцикл можно еще до ре- 
гистрации их в Госавтоинспекции. Это 
весьма удобно, так как владелец мо- 
жет заключить страховой договор сра- 
зу же после приобретения машины, 
прямо в магазине. 

— В каких случаях владелец за- 
страхованного транспортного средства 
имеет право на получение возмеще- 
ния? 

— Перечень событий, при наступ- 
лении которых гарантируется выпла- 
та страхового возмещения, очень ве- 
лик: авария, пожар, взрыв, стихий- 
ные бедствия, включая наводнение, 
бурю, ураган, ливень, удар молнии, 
землетрясение и другие, а также по- 
хищение средства транспорта и его 
гибель или повреждение не только 
при похищении, но даже при попыт- 
ке угона. К тому же, аварией, напри- 
мер, считается не только столкнове- 
ние или наезд на другой автомобиль, 
но и опрокидывание машины, падение 
на нее какого-нибудь предмета, корот- 
кое замыкание в электрооборудова- 
нии. 

Возьмем такой случай. На автомо- 
биль, стоявший во дворе дома, обру- 
шились сложенные там кирпичи и 
сделали вмятины на кузове. Случай 
этот относится к числу страховых, и 
возмещение должно быть выплачено, 


вплоть до стоимости окраски всего 
автомобиля, если она необходима. 
Падение на машину снега, сосулек и 
любых предметов, камней из-под ко- 
лес впереди идущего автомобиля так- 
же относится к числу страховых слу- 
чаев. 

— На какую сумму можно заклю- 
чить договор страхования? 

— Минимальная сумма, на кото- 
рую можно застраховать автомобиль, 
составляет 300 рублей, а для владель- 
цев мототранспорта, лодок и кате- 
ров — 100 рублей. Максимальный 

размер страховой суммы не может 
превышать стоимость транспортного 
средства по действующим государст- 
венным розничным ценам. Если же 
она ниже минимальных страховых 
сумм, то такое транспортное средство 
на страхование не принимается. 

Хотелось бы обратить внимание 
читателей жу риала на закономер- 
ность построения тарифных ставок, 
что поможет им решить, какую стра- 
ховую сумму следует выбрать, заклю- 
чая договор. Например, при страхова- 
нии автомобиля на минимальную сум- 
му 300 рублей надо будет платить 
10 рублей за год, или 3,3 процента 
от страховой суммы, а при страхова- 
нии на 3000 рублей и выше — лишь 
1,5 процента. Таким образом, чем вы- 
ше страховая сумма, тем относитель- 
но ниже ставка платежа. Аналогично 
построены ставки для мототранспор- 
та. Учитывая, что возмещение выпла- 
чивается не только за повреждения 
при авариях и стихийных бедствиях, 
но и при похищении машины, целесо- 
образно заключать договоры на пол- 
ную страховую сумму, ограждая свои 
материальные интересы полностью. 

— На какой срок может быть за- 
ключен договор страхования? 

— Прежде предусматривался лишь 
годичный срок, затем было введено и 
краткосрочное страхование — на че- 
тыре — шесть месяцев. Однако при 
этом не учитывались интересы тех, 
кто пользуется машиной всего два-три 
месяца в году. Между тем в большин- 
стве районов страны владельцы мото- 
циклов, мотороллеров, мопедов, а 
также водного транспорта из-за кли- 
матических особенностей вообще ли- 
шены возможности использовать 
транспорт большую часть года. По- 
этому новые правила предусматрива- 
ют заключение договоров на срок от 
двух месяцев до года включительно. 

— А как исчисляются в этом слу- 
чае страховые платежи? 

— В процентах от годовой ставки. 
При этом за два месяца уплачивают 
30 процентов, за три — 40, за четы- 
ре — 50 процентов. Естественно, воз- 
никает вопрос: почему же в этом 
случае берется не соответствующая 
доля годового платежа, а повышенный 
процент? Дело в том, что, заключая 
договор на короткий срок, владелец, 


как правило, исходит из необходимо- 
сти оградить себя от аварий и других 
непредвиденных событий именно в пе- 
риод наиболее интенсивной эксплуата- 
ции транспорта, что создает значи- 
тельно большую вероятность его по- 
вреждения. Поэтому при краткосроч- 
ном страховании ставка платежа не- 
сколько повышена. 

— Значит, страхование на год отно- 
сительно дешевле? 

— Не только дешевле. Заключение 
договоров сроком на год и регуляр- 
ное их возобновление дает владель- 
цам транспорта ряд неоспоримых 
преимуществ. Граждане, которые стра- 
ховали транспортные средства в тече- 
ние двух лет и не совершили за это 
время аварий, имеют право на скид- 
ку в размере 10 процентов с суммы 
платежа. Новыми правилами эта 
льгота еще более расширена — если 
то же условие выполняется в течение 
трех и более лет, то скидка предо- 
ставляется уже в размере 15 процен- 
тов. Как видите, сделан важный шаг 
по пути экономического поощрения 
аккуратных водителей, регулярно 
пользующихся услугами Госстраха. 

Помимо этого, тем, кто заключал 
договоры страхования на протяжении 
трех лет, предоставляется льготный 
месяц для заключения нового догово- 
ра. Бывает, что по какой-то причине 
он своевременно не возобновлен, но в 
течение льготного месяца такая маши- 
на все равно находится под защитой 
Госстраха и возмещение все равно бу- 
дет выплачено. Этим мы хотим поощ- 
рить водителей, которые систематиче- 
ски возобновляют договорные отноше- 
ния с Госстрахом. 

— Каков порядок выплаты возме- 
щения? 

— Наиболее часто страховое возме- 
щение выплачивается за поврежде- 
ния, возникшие в результате аварии. 
В таком случае владелец должен за- 
явить об этом в суточный срок в ин- 
спекцию Госстраха того района, на 
территории которого произошла ава- 
рия, а также в органы милиции или 
Госавтоинспекции. Размер ущерба и 
сумма возмещения определяются ин- 
спекцией Госстраха на основании 
акта и документов, подтверждающих 
факт и обстоятельства аварии. Сумма 
ущерба определяется из сметы на ре- 
монт, которая составляется по дейст- 
вующим государственным расценкам. 
Расходы по спасению и транспорти- 
ровке поврежденной машины также 
включаются в сумму ущерба. Страхо- 
вое возмещение выплачивается в раз- 
мере фактического ущерба, но не вы- 
ше суммы, указанной в договоре. Вы- 
плата производится инспекцией Гос- 
страха, заключившей договор, не 
позднее месячного срока со дня пода- 
чи заявления. Если же ведется рассле- 
дование, то вопрос о выплате или об 
отказе в выплате решается не позднее 
трех дней после получения инспек- 
цией Госстраха документа о резуль- 
татах расследования. 

— Выплачивается ли страховое 
возмещение, если в аварии виновен и 
сам пострадавший? 

— Раньше страховое возмещение за 
аварии, возникшие в связи с превы- 
шением скорости, несоблюдением пра- 
вил обгона, невнимательностью води* 
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теля и другими нарушениями Правил, 
не выплачивалось. В настоящее вре- 
мя убытки возмещаются полностью и 
при вине пострадавшего, если только 
он не привлечен к уголовной ответст- 
венности, не совершил аварии в со- 
стоянии опьянения или не имея соот- 
ветствующего удостоверения на право 
управления транспортным средством. 

— Кому выплачивается страховое 
возмещение, если договор заключен 
лицом, пользующимся машиной по до- 
веренности? 

В этом случае страховое возмеще- 
ние выплачивается владельцу транс- 
портного средства. Иными словами, 
договор, заключенный лицом, поль- 
зующимся машиной на условиях до- 
веренности, является по сути дела до- 
говором в пользу третьего лица. 

— Прекращается ли страхование, 
если возмещение уже выплачено? 

— Это зависит от суммы, на кото- 
рую было застраховано транспортное 
средство, и фактического ущерба. 
Когда ущерб меньше страховой сум- 
мы, то договор продолжает действо- 
вать в размере разницы между стра- 
ховой суммой и суммой выплаченного 
страхового возмещения. Учитывая, 
что зачастую эта разница бывает не- 
велика, новыми условиями страхова- 
ния предусматривается заключение 
дополнительного договора на срок, ос- 
тавшийся до конца действия основ- 
ного. 

— Автотуристы, выезжающие за 
границу, хотели бы знать: будет ли 
действовать страховой договор на тер- 
ритории другой страны? 

— Нет, по правилам, приведенным 
выше, средства транспорта страхуются 
только на территории СССР. Автотури- 
сты, выезжающие на своих автомоби- 
лях за пределы страны, могут офор- 
мить договор на время пребывания за 
границей в одном из учреждений Уп- 
равления иностранного страхования 
(Ингосстрах), которые имеются на по- 
граничных пунктах. 

— В заключение хотелось бы особо 
подчеркнуть следующее. Вопросы воз- 
мещения вреда при авариях решаются 
в порядке гражданского судопроизвод- 
ства. Но в целом ряде случаев, напри- 
мер когда причинитель вреда погиб 
или осужден, возмещение ущерба че- 
рез суд становится делом проблематич- 
ным, связанным с немалыми затрата- 
ми времени, а порой исключается вов- 
се. Виновный не всегда может возме- 
стить ущерб сразу, процесс этот затя- 
гивается иногда на много лет, а ведь 
владельцу поврежденной машины 
нужны средства для ремонта. Договор 
же добровольного страхования при- 
надлежащих гражданам транспортных 
средств позволяет возместить ущерб 
полностью через Госстрах, который га- 
рантирует выплату, а к виновному в 
происшествии предъявляет иск • сам. 
Конечно, когда размер ущерба велик, 
а сумма, на которую застрахован ав- 
томобиль или мотоцикл, не покрывает 
его, пострадавшему для возмещения 
разницы придется обращаться в на- 
родный суд. Если же заключить до- 
говор страхования на более крупную 
сумму, то необходимость требовать 
возмещения ущерба судебным поряд- 
ком отпадает вовсе. 


В нынешнем году на чемпионатах ми- 
ра начисление очков участникам будет 
проводиться по-ново.му. Прежде на каж- 
дом этапе количество их зависело от 
распределения мест по итогам двух за- 
ездов. Теперь же оба заезда любого эта- 
па являются как бы самостоятельными, 
в соответствии с местом, занятым в 
каждом из них. гонщик получает опре- 
деленное число очков , Таким образом, 
спортсмен, не закончивший, скажем, 
первый заезд из-за поломки машины или 
падения, раньше даже при победе во 
втором едва ли мог рассчитывать на 
«очковое» место. Теперь же фактически 
он имеет больше возможностей набрать 
очки — не 12 раз (по числу этапов), а 

24 (по числу заездов). 

* * * 

Традиционное осенне-зимнее турне по 
США лучших европейских кроссменов 
принесло успех шведу А. Юнссону. Вы- 
ступая на «Майко» (500 см 3 ), он выиграл 
шесть соревнований из девяти и набрал 
лучшую сумму очков. 


Двигатели мотоциклов, представлен- 
ных на прошлогодней шестидневке 
ФИМ. как показывают статистические 
данные, имели удельную мощность в 
среднем (в зависимости от класса) от 200 
до 100 л. с. /л. Так. у машин класса 50 см 
мощность в среднем составляла 10 л. с.: 
75 см 5 — 13.5 л. с.; 100 см 3 — 17,5 л. с.; 
125 см3 — 21 л. с.; 175 см 3 — 25 л. с.: 

250 см 3 — 30 л. с.: 350 см 3 — 35 л. с. и 
400 см 3 — 40 л. с. 

Интересно, что 10 лет назад в классах 
50 и 125 см 2 такой же мощностью распо- 
лагали специальные мотоциклы для 
кольцевых гонок. 


В нынешнем году впервые в истории 
мирового автоспорта будет разыгран 
личный чемпионат мира по ралли. Он 
состоит из двенадцати этапов, среди 
которых девять проводятся в Европе. 

* * * 

Первым этапом нового чемпионата ми- 
ра явилось ралли «Монте-Карло». Стар- 
товало свыше двухсот экипажей. Марш- 
рут соревнований включал трудный уча- 
сток горных дорог. И именно на серпан- 
тинах Альп спортсменов ждала главная 
неожиданность — снежный обвал. Ла- 
вина камней и снега заблокировала до- 
рогу и преградила путь 142 экипажам. 
Все они из-за этого не уложились в ли- 
мит времени и были сняты с соревнова- 
ний. 

Среди 44 финишировавших сильней- 
шими оказались французы Ж. Андрюэ и 
М. Пети на «Альпин-Рено». В первую 
десятку' вошло шесть экипажей, старто- 
вавших на машинах этой марки. А хва- 
леным английским «фордам-эскортам» 
с 200-сильными двигателями не повезло. 

По оценке специалистов, удачно вы- 
ступили польские раллисты — три эки- 
пажа из шести стартовавших сумели за- 
кончить соревнования. Их результаты 
следует рассматривать и как успех оте- 
чественных машин «Польский ФИАТ- 
125». которые, кстати, располагали ме- 
нее форсированными двигателями (на- 
пример. у Р. Мухи — 125 л. с. и М. Бе- 
ня — 105 л. с.), чем автомобили сопер- 
ников. 


Перед началом нового чемпионата ми- 
ра по кольцевым автогонкам на маши- 
нах формулы 1 составлены новые конт- 
ракты, произошли традиционные пере- 
ходы гонщиков. Самый молодой из них. 


прошлогодним чемпион двадцатишестн- 
летний Эмерсон Фиттипальди остался 
«первым номером» в фирме «Лотос». 
Старейший же из асов. 44-летний Грэхэм 
Хилл, двукратный чемпион мира, пока 
не связан контрактом. 

Составы фирменных команд: «Амери- 
кен-Экспресс» — М. Андретти (США): 
БРМ — К. Регаццони (Швейцария) и 
П. Гетин (Англия); «Брэбхэм» — К. Рей- 
теманн (Аргентина) и В. Фиттипальди 
(Бразилия): «Коннью» — Ф. Миго (Фран- 
ция); «Лотос» — Э. Фиттипальди Брази- 
лия) и Р. Петтерссон (Швеция): «Мак-Ла- 
рен» — Д. Хьюм (Новая Зеландия) и 
П. Ревсон (Канада); «Марч» — К. Амон 
(Новая Зеландия) и Д. Уолкер (Англия); 
«Сертисе» — К. Паче (Бразилия), 
М. Хэйлвуд (Англия), А. де Адамич 
(Италия) и И. Масс (ФРГ): «Тайреял» — 
Д. Стюарт (Англия) и Ф Север (Фран- 
ция); «Текно» — Н. Галли (Италия): 
«Феррари» — Ж. Икс (Бельгия) и А Мер- 
царио (Италия): «Шэдоу» — Д. Оливер 
(Англия). 

По мнению специалистов, сегодня сре- 
ди почти трех десятков ведущих гонщи- 
ков (их список ежегодно публикуется 
.Международной автомобильной федера- 
цией) лишь горстка способна выиграть 
почетный титул. Именно эти гонщики 
заняли посты лидеров в фирменных 
командах. «Первый номер» не только по- 
лучает более совершенную машину и 
солидные стартовые и призовые деньги. 
Коллеги по команде не имеют права без 
указания менеджера обгонять его на 
трассе. 

К новому сезону команды трех фирм 
располагают и новыми моделями гоноч- 
ных машин: «Лотос-73», «Ферра- 

рн-312-БЗ» и «Сертисс-ТС14». 

Первый этап чемпионата 1973 года со- 
стоялся под Буэнос-Айресом. Сначала 
лидировал К. Регаццони, потом его сме- 
нил Ф. Север, а на последней трети ди- 
станции вперед вышел прошлогодний 
чемпион мира Э. Фиттипальди, который 
и стал победителем. Он показал сред- 
нюю скорость 165.57 км час. На последу- 
ющих местах Ф. Север. Д. Стюарт, 
Ж. Икс. 

* * * 


Гонки в Ле-Мане в этом году отмеча- 
ют полувековой юбилей. Пятьдесят лет 
назад 33 автомобиля взяли старт пер- 
вых соревнований протяженностью в 24 
часа. Тогда победил экипаж А. Лягаш — * 
Э. Леонар на французской машине «Ше- 
нар-Валькер». Эти гонки на протяжении 
всей истории пользуются славой наибо- 
лее сложных, и потому победа в них осо- 
бенно почетна. Решающее значение 
имеют возможности автомобиля. 13 раз 
первыми финишировали итальянские 
машины. 12 — английские и 10 — фран- 
цузские. Больше всего побед на счету у 
«Феррари» — девять, по пяти — у анг- 
лийских автомобилей «Бентли» и «Ягу- 
ар». Если победители первых гонок по- 
казали среднюю скорость 92 км час. то 
выигравшие их в прошлом году Г. Хилл 
и А. Пескароло достигли на француз- 
ском автомобиле «Матра-670» 195 км час. 


КАРТИНГ 

До настоящего времени в междуна- 
родном спорте все автомобили типа 
«карт» не должны были иметь кузовов. 
Недавно Международная комиссия кар- 
тинга ФИА вынесла решение о допуске 
к соревнованиям начиная с 1973 года в 
порядке эксперимента машин с кузова- 
ми. Это решение относится только к 
картам двух классов — с двигателями 
рабочим объемом до 100 и 125 см 3 . 

Основные требования, предъявляемые 
к картам, имеющим кузова, состоят в 
следующем. Максимальная длина на 10 
процентов больше длины микроавтомо- 
биля соответствующего класса без ку- 
зова. По ширине габариты кузова огра- 
ничиваются справа и слева линиями, 
касательными к наружной части колес. 
Форма кузова может быть любой, но 
конструкция его обязательно съемная, 
допускающая свободную проверку всех 
механизмов. Исходя из условий безо- 
пасности. кузов должен быть выполнен 
из полистирола, армированного стекло- 
волокном. Отдельные детали кузова мо- 
гут быть съемными. 

' Лишенный несущей функции, кузов 
карта может сыграть важную защитную 
роль, предохраняя водителя от травм при 
столкновениях, которые становятся все 
более опасными с ростом скоростей. 
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Советуясь 
с потребнтелем 

Давно известно, что нет для заводских 
специалистов мнения более ценного, чем 
мнение тех, кто пользуется их продук- 
цией. И там, где дорожат маркой пред- 
приятия, беспокоятся о повышении ка- 
чества изделий, там регулярно прово- 
дятся встречи и конференции с потре- 
бителями. 

Прошедшим летом состоялась такая 
встреча и на Ижевском заводе. В гости 
пришли владельцы мотоциклов с маркой 
«’ИЖ». В этот день в их распоряжение 
был предоставлен весь заводской Дом 
культуры. На первом этаже в простор- 
ном спортивном зале разместилась вы- 
ставка, среди экспонатов которой были 
и давние ИЖ-7, и совсем свеженькие 
«Юпитеры-3», и мотоциклы ведущих за- 
рубежных фирм. А у стены напротив вы- 
строил свои передвижные прилавки ма- 
газин мотозапчастей (кстати, тоже нося- 
щий имя «Юпитер»). Это очень пришлось 
по душе мотоциклистам, но еще больше 
понравилось им, что в другом зале мож- 
но было получить у опытнейших испыта- 
телей, наладчиков самую разнообразную 
консультацию. И не на пальцах, а при по- 
мощи плакатов, макетов, разрезных мо- 
делей. 

В зрительном зале состоялась конфе- 
ренция. Заместитель главного конструк- 
тора В. В. Бонштедт в своем выступле- 
нии напомнил, что в 50-х годах завод 
выпускал 30 — 40 тысяч мотоциклов в год, 
а уже в 1973-м должен дать 350 тысяч! 
И это при периодической смене моде- 
лей, при постоянном улучшении качест- 
ва. Ведь уже сейчас гарантия на мото- 
циклы-одиночки составляет 18 месяцев 
и 17 тысяч километров, а на мотоциклы 
с коляской соответственно 18 месяцев и 
15 тысяч (для сравнения напомним: га- 
рантия на автомобиль «Запорожец» 
ЗАЗ-966В составляет 9 месяцев и 15 ты- 
сяч километров). В то же время завод 
не может добиться решения давно на- 
зревших проблем: снабжения мотоцик- 
лов новыми аккумуляторами повышен- 
ной емкости, установки новых фар, 
спидометров и звуковых сигналов, отве- 
чающих требованиям сегодняшнего дня. 
Предприятия-поставщики уклоняются от 
решения этого вопроса. 

Мотолюбители узнали и о моделях, над 
которыми сейчас работают конструкто- 
ры. В частности, был продемонстриро- 
ван 'образец нового дорожно-спортивно- 
го мотоцикла, стоящего по техническим 
параметрам в одном ряду с лучшими за- 
рубежными машинами. Сейчас он про- 
ходит испытания. 

Перед присутствующими выступили 
также начальник конструкторско-энспе- 
риментального бюро В. Б. Рожнов, глав- 
ный конструктор по двигателям Н. Л. Из- 
метинский и другие специалисты. Они 
рассказали о том, каким испытаниям 
подвергается мотоцикл, поделились со- 
ветами по эксплуатации. 

Выступили с трибуны и мотоцикли- 
сты. В основном они отмечали, что ка- 
чество продукции, ее технический уро- 
вень заметно растут год от года. Однако 
тревожной ноткой прозвучал упрек в ад- 
рес завода, выпускающего двигатели 
«Юпитер-3» низкого качества, с явным 
браком, говорилось и о плохой сборке. 
Приводились конкретные примеры не- 
поладок, примеры невнимательного, ка- 
зенного отношения к выполнению гаран- 
тийных обязательств. Работники заводов 
заверили участников конференции, что 
меры будут приняты. 

В заключение были показаны фильмы 
об испытаниях мотоциклов, соревновани- 
ях на первенство заводской марки. 

После конференции у стендов и у вы- 
ставки еще долго шел оживленный об- 
мен мнениями. В оценке конференции 
разногласий не было: все высказывались 
за проведение таких встреч в дальней- 
шем. Кстати, начиная с 1973 года Цен- 
тральный клуб автомототуристов ЦС по 
туризму и экскурсиям будет ежегодно 
проводить «Встречи владельцев ИЖей». 
Совмещение этих двух «встреч» принес- 
ло бы несомненную пользу и работни- 
кам завода и потребителям. 

6. ДЕМЧЕНКО, 
спецкор «За рулем* 

г. Ижевск 





Автомобиль в Финлян- 
дии стал основным ви- 
дом транспорта. В краю, 
изрезанном тысячами 
озер, исчерченном рус- 
лами множества рек и 
каналов, очевидно, слож- 
но и невыгодно строить 
железные дороги, и они 
вьются редкой сеткой 
лишь в южной части 
страны. Понятно, что за- 
бота об автомобиле здесь 
ощущается на каждом 
шагу. 

К его услугам — мор- 
ские паромы. Для него — 
современные асфальти- 
рованные дороги, по ко- 
торым можно добраться 
куда угодно, особенно на 
густо заселенном юге. 
Ради него — четная ор- 
ганизация движения с 
беспрекословным пови- 
новением пешеходов. 

Большую популярность 
в стране завоевали со- 
ветские автомобили. Ут- 
верждают, что в Финлян- 
дии каждая вторая семья 
имеет свой автомобиль. 
Вероятно, это просто не- 
обходимо, поскольку об 
щественный транспорт 
здесь развит слабо. Не 
имеющие машин пере- 
двигаются на велосипе- 
дах, дорожки для кото- 
рых тянутся рядом с 
проезжей частью на мно- 
гих дорогах. 

Автопутешественникам, 
впервые посетившим 

страну, бросается в гла- 
за образцовая транс- 
портная дисциплина и 
порядок на улицах и до- 
рогах. Пешеходы терпе- 
ливо ждут зеленого сиг- 
нала светофора, даже ес- 
ли поблизости нет ма- 
шин. Водители учтиво ус- 
тупают дорогу пешехо- 
дам на нерегулируемых 
пересечениях, если об- 
становка этого требует. 

Дороги, нак правило» 
имеют травяную разде- 
лительную полосу или 
небольшой барьер. Спра- 
ва тянется сплошная бе- 
лая линия разметни, за- 
прещающая выезд на 
обочину, но почти через 
каждую сотню метров 
она прерывается у спе- 
циальных площадок для 
остановки. Все дороги 
пронумерованы, и здесь 
не заблудится даже 
впервые попавший в 
эти края. Нет недостат- 
ка в автозаправочных 
станциях, пунктах тех- 
нической помощи, моте- 
лях. 

Весьма интенсивно ве- 
дется строительство но- 
вых дорог и реконструк- 
ция старых. 

На автомагистралях 
немало машин с броски- 
ми надписями «Сов- 
трансавто» на бортах. 
Они везут туристов, про- 
мышленную продукцию, 
самые разнообразные 
грузы. Все говорит о 
сложившихся между на- 
шими странами дружес- 
ких добрососедских от- 
ношениях и экономиче- 
ском сотрудничестве. 

Вообще дороги не пусту- 
ют. Движение на них 
весьма оживленное. В 
морских портах загружа- 
ются могучие контейне- 
ровозы, рефрижераторы 
и отправляются в даль- 
ние рейсы по всей стра- 
не. Проносятся нарядные 
туристские автобусы. 
Устремляются за город в 
палаточные кемпинги на 
лесных полянах легко- 
вые машины горожан. 
Такой предстает Финлян- 
дия автомобильная. 

А. ПАВЛЕНКО 
Фото автора 





6 апреля — 25 лет со дня подписания До- 
говора о дружбе, сотрудничестве и взаимной 
помощи между Советским Союзом и Финлян- 
дией 


На одной из стан, 
ций технического 
обслуживания ак- 
ционерного обще- 
ства «Конела*, тор- 
гующего в Финлян- 
дии советскими ав 
томобилями. 


Грузовой порт Хельсинки. Отсюда многотонные 
автопоезда разъезжаются во все уголки страны. 


Порт Нантали близ Турку. На таких паромах прибывают в Финляндию авто- 
туристы из Швеции и других европейских стран. 


Почти все дороги страны имеют такие же линии 
разметки, обозначающие границы проезжей части. 
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Седельный тягач общего назначения ЗИЛ-1 30В1 является автомобилем группы А 
и предназначен для работы на дорогах 1-й и 2-й категории. Выпускается Московским 
автозаводом имени И. А. Лихачева с 1964 года на базе основной модели ЗИЛ-1 30. 
Отличия его — в укороченной базе и отсутствии кузова. Тягач снабжен седельно- 
сцепным устройством, двумя бензобаками увеличенной емкости, передаточное чис- 
ло главной передачи повышено. 

ЗИЛ-1 30В1 используется для буксировки одноосных полуприцепов ОдАЗ-885 
(бортового) и ОдАЗ-794 (фургона), которые выпускаются Одесским автосборочным 
заводом соответственно с 1964 и 1966 годов. Приведенные здесь данные относятся 
к автопоезду, состоящему из тягача ЗИЛ-1 30В1 и полуприцепа ОдАЗ-885. 


4. ЗИЛ-ІЗОВІ 


Грузоподъемность, т 

7,5 

Объем кузова, м 3 

8.0 

Площадь грузовой плат- 

формы, м 2 

13,5 

Снаряженный вес, т: 

автопоезда 

6,71 

тягача 

3,86 

полуприцепа 

2,85 

Полный вес, т 

14,21 

Нагрузка на седло (при 

полном весе), т 

4,34 

Габарит, м: 

длина 

9,94 

ширина 

2.36 

высота 

2,36 

База, м: 

тягача 

3,30 

полуприцепа 

4,48 

Колея, м: 

спереди 

1,80 

сзади 

1,79 

у полуприцепа 

1,79 

Погрузочная высота, м 

1,38 

Наименьший дорожный 

просвет, м 

0,26 

Радиус поворота (по ко- 
лее внешнего переднего 

колеса), м 

7,0 

Скорость, км/час 

85 

Расход топлива, л/100 км: 

контрольный 

35 

эксплуатационный 

40 


Двигатель: 

модель ЗИЛ-130 

число цилиндров 8 

рабочий объеел, л 6,0 

мощность, л. с. 150 

число об, мин 3100 


Число передач в транс- 
миссии 5 


Главная передача двойная: пара 

конических и 
пара цилиндри- 
ческих шесте- 
рен 


Передаточное число глав- 
ной передачи 6,97 


Размер шик 
Тормоза 

Привод тормозов 
Подвеска 

Запас топлива, л 
Число мест ь кабине 


260 — 20 

колодочные 

пневматиче- 

ский 

зависимая, рес- 
сорная 

250 

3 







